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Vorwort. 


Zweck  and  Veranlassung  dieses  Buches  ergeben  sich  wohl 
hinreichend  aus  dessen  EinleitoDg.  So  regt  elso  sanächst  nur  die 
fVage  nach  der  Art  der  DnrchftthrQiig  und  nach  dem  durch 
letstere  wesentlieh  bestimmten  faehwiateneohaftUchen  Cha- 
rakter dee  Ganaen  m  dnigen  begleitenden  Vorbemerkangen  an. 

Für  die  loaserliche  Geatalt  der  dnrohgefllhrten  Untennehung 
enekeint  es  bereits  angezeigt,  das  ohne  Zweifel  aneh  vom  Leser  da 
und  dort  empfundene  Bedürfnis  nach  ToUständigerem  Ausbau,  nach 
ausdrücklicher  kausaler  Begrilnduag  so  mancher  entfernungkurzen - 
den  Arbeit  zu  berühren.  Meistenteils  wurde  dasselbe  aus  einem 
ganz  mechanischen  Grunde,  der  aber  auf  die  Gestaltung  der 
•weiten  Hälfte  des  Baches  ziemlich  eingreifend  wirkte^  unbefriedigt 
gelassen:  es  musste  nämlich  der  Stoff  im  Rahmen  eines  einzigen, 
mässig  umfangreichen  Bandes  seine  Darstellong  finden.  Wenn  aber 
dieeer  Umstand  i.  B.  in  der  Seitensumme  der  VL  Periode  sehr 
deiillieh  an  tage  tritt^  so  war  hiebei  allerdings  hanptstchlich  mast- 
gebendy  daaa  deren  nnr  andentnngaweise  Behandlung  durch  die 
Reichhaltigkeit  der  vorhandenen  Litteratnr  gerechtfertigter  er- 
adieint.  ISne  beträchtliche  Änaahl  tou  Handbttchem  und  Zeit- 
achriftjahrgängen  nämlich  ist  vorhanden,  um  auch  einem  ungeübten 
Darsteller  ein  übersichtliches  Gesamtbild  der  betreffenden  Leistungen 
ftir  zeiträumliche  LänderverknUpfung  gestalten  zu  lassen.  Für  uns 
aber  konnten  überdies  nach  allen  vorhergegangenen  Teilen  unseres 
Baches  nnr  die  grösseren  internationalen  Leistungen  cum  besten 
des  Verkehrs  belangreich  werden. 

Ala  ein  anderes  und  wichtigeres  Moment  sodann  ift  unser 
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historitcbes  Vorgehen  zur  Erörterung  zu  bringen,  nachdem  doch 
eine  wesentlich  geographieche  G-esamtarbeit  geschehen  sein  will. 
Doch  erfahrt  auch  diese  Eigenart  auf  S.  21  den  Nachweis  ihres 
inneren  Rechtes.  Aber  eben  hiemit  yerbindet  sich  dann  die  Frage, 
ob  denn  mit  aureichendem  Ghrunde  dem  Gänsen  die  Eigenschaft 
einer  erdkundlichen  Leistung  aazaweisen  sei,  und  ob  nicht  dnrch 
den  Versuch,  dieser  Arbeit  sozusagen  eine  zweifache  Methode  zu 
vindizieren,  deren  wissenschaftlicher  Charakter  überhaupt  getrübt 
werde.  Denn  für  jede  Wissenschaft  ergibt  sich  die  Notwendigkeit 
einer  einheitlichen  Methode,  nämlich  derjenigen,  welche  von  der 
Art  des  Gegenstandes  und  vom  Zweck  der  betreffenden  Disziplin 
gefordert  ist.  Sind  wir  aber  hier  wirklich  historisch  untersuchend 
zu  werk  gegangen,  dann  hat  sich  unsere  Arbeit  doch  wohl  nur 
an  der  Grenae  der  Erdkunde  bewegt  Allein  dem  ist  anders. 
Historisch  ist  an  unserer  Darstellung  im  gansen  nur  der 
formale,  stilistisch-kompositionelle  Aufbau.  Der  erdkund- 
lichen, also  naturwissenschaftlichen  Erkenntnis  aber  gehört  doch 
wohl  die  Untersuchung  der  Sammelplitae  des  Verkehrs,  des  Ver- 
laufes der  Wege  und  der  erlangten  Resultate  der  Entfernungsüber- 
windung an.  Letztere  geben  allerdings  nur  von  dem  örtlichen 
Nebeneinander,  von  der  Kaumdurchmessung  Kunde,  allein  da  dies 
hinsichtlich  der  Er(lol>erfliiehe  geschieht,  so  ist  der  geographische 
Charakter  auch  für  diese  äiisserlichste  unserer  Feststellungen  deutlich. 
Dass  man  aber  mit  Forschungen  nach  dem  Verlaufe  der  VVege, 
auch  nach  der  Nutzbarkeit  wesentlicher  Verkehrsmittel,  desgleichen 
nach  den  natürlichen  Vorbedingungen  dauernd  wichtiger  Verkehrs- 
plfitze  an  hdchst  lohnenden  spesifisch  erdkundlichen  Aufgaben  ar- 
beitet, steht  wohl  auch  ftlr  solche  ausser  Zweifel,  welche  nicht,  wie 
Ver&sser,  die  Wissenschaft  yon  der  Natur  der  Erdoberfläche^  oder 
nach  Riohthofen  und  Ratsei  als  die  Erdoberflächenkunde  er- 
kennen. Wir  sehen  allerdings  neuestens  durch  G-erland  in  der 
Absicht,  der  Geographie  eine  einheitlichere  Gestalt  zu  geben,  plötz- 
lich an  deren  Stelle  die  Geophysik  geschoben,  die  Geographie  sei 
das  Wissen  oder  die  Forschung  über  die  Wechselwirkungen 
der  telluriöchen  Kräfte.  Da  bleibt  denn  die  Erdbeschreibung 
schon  ziemlich  seitab,  wenn  auch  in  eng  begrenztem  Siune  Länder- 
kunde und  Geographie  der  Organismen  noch  für  Teile  jenes 
geographischen  Ganzen  erklärt  werden.  Thatsächlich  wird  der 
Mensch,  der  doch  ein  Produkt  der  Erde  und  ein  Organismus  des 
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animalischen  Bereiches  ist,  kaum  als  Teilgegenstand  dieser  Erdkunde 
anerkannt. 

Dem  gegenüber  erachten  wir  es  nicht  nur  als  fundamentale 
und  unterscheidende  Voraussetzung  unseres  Faches,  dass  es  Orts- 
wissenschaft  sei  und  als  solche  in  der  Gestalt  und  AusdehniiDg  der 
Erdoberfläche  ihre  erste  Eigentümlichkeit  pflege,  sondern  es  i^t 
ans  auch  die  Wechselwirkung  zwischen  dem  Menschen  und  der  Be- 
schaffenheit der  Ton  ihm  bewohnten  Erdoberflftehfnteile  die  letste 
und  höchste  Aufgabe  erdkundlicher  Untersuchung.  In  der  Ger- 
land sehen  Darlegung  aber  sehen  wir  sudem  eine  Gefahr  für  die 
fortschreitende  Präzisierung  und  Terlässigere  Begrenzung  der  Geo- 
graphie u.  a.  m.  Daher  können  wir  unsere  anderwärts*)  vorge- 
brachten Ueberzeugungen  über  die  wissenschaftliche  Stellung  tind 
Aufgabe  unseres  Faches  noch  unmöglich  verwerfen.  Doch  darf  sich 
Verfasser  nicht  mit  diesen  abgerissenen  Andeutungen  gegenüber 
einer  so  bedeutenden  Enuntiation  abfinden,  wie  sie  in  Gerlands 
g Vorwort*  der  ^Beiträge  »ur  Geophysik*  (1887)  vorliegt;  er  wird 
also  das  vorhin  gebrauchte  „u.  a.  m.*  an  anderer  Stelle  eingehender 
geben.  Vorderhand  aber  kann  man  wohl  immerhin  selbst  von  Ger- 
lands System  Yoranssetsen,  dass  es  unsere  ,  Verkehrswege  im 
Dienste  des  Welthandels'^  der  Geographie  einanreihen  gestatte, 
mindestens  weil  in  jenen  j^Beiträgen*  selbst  die  Geschichte  der 
Erdkunde  als  eigene  Abteihmg  dieser  Disaiplin  ausdrücklich  her- 
vorgehoben wird. 

Unserem  Buche  diente  als  Hilfswissenschaft  nicht  die  Erd- 
kunde, sondern  die  Geschichte,  was  z.  B.  auch  bei  solchen  Arbeiten 
zutrifft,  wie  sie  Hahn  in  der  Kettlerschen  Zeitschrift  von  1885 
(Nr.  2 — 6)  gebracht  hat  (auch  durch  seinen  Vortrag  während  des 
(i.  Geographen  tags  zn  Dresden).  Hahn  behandelt  dort  S.  242  die 
iuurtogrmphische  Darstellung  mit  ^Isochronen'.  Auch  Penck  (dessen 
«Deutsches  Boich*  übrigens  trots  der  formalen  Konaession  Ger- 
lands SU  gunsten  der  «Landeskunde**  sich  schwerlich  gans  in  des 
Letsteren  System  der  Geographie  fügt)  hat  in  seiner  Darstellung 
der  seitrinmlichen  Stellung  Wiens  (Rundschau  1887)  sich  der  Be- 
leiehnung  Isochronen  bedient.  Es  war  ein  Iftstiger  Zufall,  dass 
der  Unterfertigte  jene  Arbeit  Hahns  erst  im  Herbst  1887  studieren 

•)  So  namentlich  in  der  Zeitschrift  der  Ges.  f.  Erdkunde  zu  Berlin  1882; 
desgl.  im  „Ausland"  1883,  S.  844  ff. j  teilweise  schon  in  der  Vorrede  zum 
„Donaogebiet"  etc.  1881. 
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konnte;  bereits  1885  aber  war  sem  erstes  Kärtchen  mit  ^Iso- 
hemeren*  entworfen  nnd  mit  Frewiden  bespreeben  und  im  Sommer 

1887  lithographiert.  Der  Aufsatz  Gälte ds  (Proceedings  von  1881) 
allerdings  war  uns  beim  ersten  Beginn  unserer  Gesamtarbeit  be- 
kannt; allein  lange  Zeit  suchte  Verfasser  nach  anderer  karto- 
graphischer Form  der  Skizzierung,  da  jenes  Ausgehen  von  einem 
einzigen  Mittelpunkt  und  jeue  Verteilung  einer  und  derselben  Farbe 
über  örtlich  weit  auseinander  liegende  und  durch  andere  Farben- 
Btriche  getrennte  Länderstriche  unbrauchbar  erschien  für  die  Dar- 
stellung dar  f  or  tsc h  r  et  te  nden  entfemungskUrzenden  Arbeit  aller  ver- 
gangenen Zeiten.  Darum  kam  es  schliesslicb  an  dem  Versuche,  durch 
Kuryenumkreisung  der  mit  einander  kommunisierenden,  passenden 
Mittelpunkte  wenigstens  Air  an  einander  grensende  und  insammen- 
hingende  Oebiete  die  gegenseitige  Transportentfemung  anzugeben. 

Der  Mangel  aller  Terrainangabe  vermag  wohl  nicht  jedermann  zu 
befriedigen.  Aber  es  hinderte  schon  der  gewählte  Massstab  an  einer 
brauchbaren  Wiedergabe  des  Profils,  sodann  aber  auch  die  uuver- 
hältnismässige  Erhöhung  der  Kosten.  Arbeiten  wie  unseren  Iso- 
hemerenskizzen  wäre  es  not,  dass  sie  sich  bereits  fertiger  Bilder 
des  Bodenprofils  möglichst  kostenfrei  bedienen  dürften,  z.  B.  solch 
lichter  und  sorgfältiger  Grundlage,  wie  sie  neuestens  H.  Wagners 
Schulatlas  (Sydow- Wagner)  zu  bieten  yermagi  welche  elegante 
Arbeit  den  Anforderungen  des  Unterrichts  so  eminent  entspricht, 
wfthrend  a.  B.  die  Stieler  sehe  Schraffierung  nicht  selten  als  etwas 
au  dunkel  beeintrftchtigen  könnte. 

Mit  den  Ansprüchen  an  den  nötigen  Aufwand  wird  sich  auch 
die  auf  unseren  fUnf  Kärtchen  vorgenommene  räumliche  Beschränkung 
entschuldigen,  die  einen  kleineren  Teil  der  Erdoberfläche  behandelt, 
als  der  Text  es  angibt.  Die  Verlagsbuchhandlung  hat  jedenfalls 
durch  die  gefällige  Ausführung  unserer  Skizzen  sich  deu  Dank  der 
Freunde  des  Buches  gesichert. 

Um  dessen  Personenregister  (S.  801  f.)  nicht  au  sehr  auszu- 
dehnen, haben  wir  es  unterlassen,  die  benütsten  Autoren  des  19.  Jahr- 
hunderts (ezkl.  Humboldt)  aufsufübren.  Das  Sachregister  er- 
scheint knapper,  da  die  Inhaltsübersicht  S.  VIII  ff.  dem  Suchenden 
reichlich  genug  Orientierung  bietet.  Für  Druckbogen  8 — ^28  hat 
Herr  cand.  phil.  K.  Both  die  Mühe  auf  sich  genommen,  Personen- 
und  Sachregister  herzustellen,  eine  sehr  dankenswerte  Untersttttsung 
des  vielbeschäftigten  Verfassers. 
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Dftok  flohoMet  dieser  aber  nftmentUeh  auch  für  materielle 

Förderung  des  Inhalts  der  Güte  so  mancher  Herren,  die  ihn  mit 
litterarischen  Hilfsmitteln  und  sachlichen  Hinweisen  unterHtützt  hahen, 
besonders  Flerrn  Direktor  Breusing  (Bremen)  und  den  HH.  Profes- 
soren Frhr.  v.  Richthofen  (Berlin),  LTngor  (Würzburg),  Toma- 
Bchek  (Wien);  am  meisten  Günther  (München),  welcher  mit  un* 
ennüdlicher  Teilnahme  durch  viele  Erinnerungen  BeiBtand  ge- 
leistet hat. 

Die  Aosstattung  des  Werkes  endlich  spricht  wohl  in  deutlich 
Ton  tellMit  fUr  das  Verdienst  der  Verlagsbuehhandlmig,  als  dass  hier 
dessen  besonders  an  gedenken  wftre;  doch  fühlt  sieh  Verfasser  ge- 
dmogen,  deren  in  jeder  Weise  entgegenkommende  und  erleichternde 
Verkehrsweise  als  eine  grosse  Annehmliohkeit  dankbar  an  rühmen. 

Möchten  nnn  die  Mängel  des  Buches  an  dem  Umfang  der 
Zeiten  und  Räume,  in  welchen  sich  sein  Inhalt  bewegt,  eine  Ent- 
schnldigung  beim  Leser  finden!  Andererseits  hegen  wir  aber  auch 
die  HolTnuD^',  dass  diese  Behandlung  des  Wissens  von  den  Ent- 
femungsverhältnissen  der  menschlichen  Wohnsitze  vielen  eine  er- 
wünschte  Anregung  gewahren  werde. 

München  (HandelssciiuleX  im  Januar  1888. 

W.  Götz. 
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•fahrten  244.    (Tagfahrtlänge  245.) 

2.  Griechenland.  (Kommerzielle  Kraft  Griechenlands.  Aegäische  Handels-  246 
pl&tze.)  —  1.  Festlandsverkehr  248.    (Spurwege  249.  Wägen  250.)  — 

2.  Seeverkehr,  a)  Fahrmittel  252.  (Triere.,  Pentere.  Keine  gleich- 
zeitig thätigen  3 — 5  Ruderetagen  254.  SclüfTsgrosse  257.)  —  b)  Fahr- 
geschwindigkeit 259.    (Aegäische  Küsten.,  Balkanhalbinsel.) 

Verkehr  nach  und  in  dem  östl.  Libyen.    (Kyrene.    Vom  Am-  260 
monium  nach  W.) 

VII.  Panisches  Afrika  265 

Plätze  an  der  Westsee.  Zinn  verkehr,  Kassiteriden  (Avien)  267. 
Hanno  nach  Senegambien  271. 

Zeiträumliche  Entfernungen  zur  See  275.  (,Ora  maritima'. 
Hanno.  Agathokles.) 

Binnen  verkehr  in  Afrika.    Niger  and  Goldstaub.    Leptis.  —  279 
Trag-  und  Reittiere  282. 
Yin.  Italien  nnd  seine  Naohbargebiete  im  NW  und  N  283 

Sicilien  284.  Sardo  285.  Phokäerstädie  (Massilia  286;  seine  Nach- 
barplätze [Emporiä  287  f.1;  seine  Handelslinien;  Pytheas  im  N  291.) 

IX.  Verkehr  nach  Mittelenropa  293 

Etruskerwege.    Bernsteinhandel  und  -Strassen. 

Sarmatisch-skvthiviche  Wef^e  299 

Zwischen  der  Bernsteinküste  und  dem  Pontus. 

X.  1.  China  302 

Chinesische  Entwicklung  302.  (Zu.sl.-tnd  und  Ik-iiiitziiii^^  der  Land- 
strassen  304.  Wägen.  Verkehr  nach  S  304;  nach  VV;  n^^edisclie  Ge- 
wänder" 805.) 

2Jndifiii   307 

Ergebnisse  308 


III.  Periode  (264  v.  Chr.  bis  400  n.  Chr.). 

I.  Haiidelsgebiete  des  Römischen  Reiches. 
A.  Featlandfivprkt'hr. 

1.  Italien,    a)  Die  Hauptstadt.   (Erforderni.sse  für  Entstehung  einer  3.">.3 
solchen  314.  Mitteltaliens.  Geographische  Bedingungen  für 
Städte ent Wicklung  317.    Tiberverkehr  319.)    Die  Halbinsel 

(Lage)  320.  —  b)  Strassenbau  und  -linien  822 

g)  Bauweise  322.  &)  Linien  324.  (3  Itinerarien  325.  Nördliche 
Strassen  326;  südliche  329.)  —  y)  Entfernungen  330.  a)  Räum- 
liche; ß)  Verkehrsweise.  (Transportmittel  333;  Pferde,  Fuhrwerke  • 
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384.)  Cnrang  velox,  clabicularia,  publicus  336.  Fahrleistungen  338 
(Cäsar").  Durchschnitt].  Tagesleistungen  und  Zeitverbrauch  341. 

2.  Nordafiika  :U2 

Handelswege.    Entfernungen  344.    Nach  dem  Tschadsee.  Kar- 
thago :M6. 

8.  Hispania  846 

Weglinien  und  Entfernangen  847.    Bedingungen  eines  be- 
herrschenden Handelsplatzea  349.  Gades. 

4.  Britannien.  Gallien  351 

a)  Britannien.  (Wege,  Entfernangen  353.)  b)  Gallien  354.  (Ver- 
kehrspltttze;  Trier  355.  Lyon.  Bordeaux  356.  Toulouse  358.  — 
Entfernungen  360.    Strassen  und  Wägen.) 

5.  Alpengebiet  und  dessen  nördliche  Vorländer  362 

Wege:  nach  W  363;  nach  N  364.    Hochrhein  36(j.    Rechts  des 

Rheines  867.  Nordwestdeutschland  368.  Süddentachland  370. 

Entfernungen.    Nach  0  372.    Donanübergänge  374.    Weg  »or 
Bernsteink  liste  S?.*!. 

6.  Pindus-  und  Hämushalhinflcl  .  .  ,  ,  .  .  .  ..  311 

Teilung  durch  die  Bodengcstalt.  Koinanisit- niii^^  ik-r  I >(iiiauregion. 
Sammelplätze  380.  (Salona.  Thes.^alonike  :^8'2.  Hyzai>z:}84.  Belgrad 
38().  Sirmiuin  387.)  —  Wege  und  zeitliche  Entfernungen:  (In 
Bosnien.    Von  Üurazzu  390.    Von  Byzanz  3'J2.    Zur  Donau  393j. 

7.  Dacien  und  die  PontuslRnder  im  N  und  O  395 

a)  Dacieu.  Linien  (Sarmizegethu.sa .,  Apulum-Kai  lsburg .  Turn- 
Severin),  Entfernangen  898.  —  b)  Sarmatisch-pontische  Gebiete. 
Plätze  (Olbia.  Tyrns.  Dnieprplatz).    Asow.sehes  Meer  401.  —  Kaspi- 

see  403  (Weg  zum  Pontus). 

8.  Vorderasiatische  Länder,     a)  Armenien  (Satnla.  Artaxata,  404 
Erzernro).  --  b)  Kleinasien.    Weg  zum  Euphrat  408.  Cäsarea. 
Smyrna  409.   Entfernungen,   c)  Mesopotamien  und  Syrien  410. 

1.  Platze  und  Wege.  (Seleucia.  Euphrat,  Tigris  als  Wasserwege. 
Edessa  413.  Uatra  [El  Hadr]  415.  Palmyra  417.  Antiochia  418. 
Dama^kuM,  Hauran,  Bostra  419  f.  Petra  222.)  —  Zeiträumliche 
Ab.stantlc  424  tT.  Nichtrt)uii8elies  Arabien  431.  (7  Hauptlinien. 
Sabäer-  und  Homeriten  433.  Entfernungen  434.  Bevorzugung 
des  Landtran.'<;><)rtet<  435.) 

9.  Aegypten  436 

Verkehrsplätze  (Alexandria 437.  Bedeutung  von  Grosastädten 
438).  Verkehrswege  440.  (Oase  Kargeh.  Vom  Nil  zum  Roten 
Meere  2  Wege.  Entfernangen  441.)  Wasserstrassen  und  -fahr- 
zcnge  444.    (NilschifTe.    Kanal  zu  den  Bitterseen.  Nilaufwärts.) 

10.  Oberes  Nilgebiet  und  Sudan  447 

Sudan  448.  Goldhandelsweg  nach  dem  Tschadsee  und  zum  Niger  449. 

B.  Seeverkehr. 

a)  AI  Ittel me er.     1.  Plätze  und  Linienbetrieb.  (Schiffskursbflcher 
458.    Karthago.  Puteoli  455.    Korinth;  Nerokanal  456.  Smyrna, 
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Pontns-  und  Mäotispl&Ue  458.    Rhodu».  Alexandria  459.  Begün- 

stiguM^H-ii  des  Seeverkehrs.  Küstcnl'alirt  statt  HocliseeschitTnlirt  4>j2.) 
2.  Falirzfiige  (ScIiilY  ^t.  I'auli  4C4.   Besonderf  .ScliilT^arteii  405)  .    .  463 
8.  Schitfskurse  und  Fahrgeschwindigkeit.  (Störongen  478.)    ■  468 
b")  Atlantische  Meeresteile.  (C&sar  im  Aermelmeer.   Nord- und 
Ostsee.) 

c)  Indischer  Ozean.  Ostafrika.  (Himj arisches  Reich  478.  „Periplos  477 

maris  Erythraei".  Fahrlinie  nacli  der  Mosambiqueküste  479.)  Fahr- 
betrieb. Nach  Indien  484.  (Verkehr  mit  Monsunbenützung.  Ent- 
fernungen 486.)  —  Nach  Hinterindien  (..Kattigara")  487.  — 
Verkehr  Indiens  iiacii  dem  Pers.  Golf.    Landweg  nach  Iran  488. 

IL  Indien.  CliinfL.  Innorftslent 

1.  Indien.  Platze  490.  Verkehr  im  Innern  491.  Bäk trisch- indisches  489 

Reich.    Brücken;  Lastwägen  493.  —  Nach  Hinterindien  495. 

2.  China,  a)  Seeweg  nach  China  (Rattigara).  —  b)  Landweg  nach 
S  von  China  498.  —  c)  Chinas  Binnenverkehr  500.  (Hsi-ngan-fu ; 
andere  Plätze.  Zweck  derchines.  Festlandswege  502.  Verkehrsweise.) 

3.  Wege  darch  Inneraeien.  Chinas  Nordwestpassage  502.  Wege 
durch  die  Wüste  und  über  das  Pamir  nach  dem  Oxus  508.  Ent- 
fernungen 510. 

Ergebnisse  .'»11 


IV.  Periode  (400-1493  n.  Clir.). 

.    ...  518 

A.  Mittelenropa.    1)  Frankreich,    a)  Verkehrsplätze   .  . 

.   ...  520 

(Paris  'j2'2.  —  Toulouse,   Bordeaux  526.     Lyon  527. 

Nantes.) 

b)  Wege  und  Transporteinrichtung  529.   (Reste  des  cursus  pab- 
licns.)   c)  Abstände  der  Verkehrshauptorte. 

2.  Deutsche  Gebiete  incl.  Niederlande  .  .  .  -    -    -    ■  .  .  538 

a)  Verkehrsplätze  535.  Westdeutschland  536  (Mainz,  Köln).  — 
Niederlande  538  (ücnt,  Brügge,  Antwerpen).  —  Nordsee  (Ivüeten- 
gliederung  für  Städteentwicklung  542.  Hamburg  542).  —  Ostsee 
543.  (Lübeck,  Jnlin,  Danzig,  Städtebildung  an  zerteiltem 
Gewässer  545.)  —  Süddcutschland  546  (Nürnberg).  —  b)  Wege  547. 
Festbodenstrasaen.  Gesetzliche  Anordnungen  (Grundruhr,  Strassen- 
zwang).  Verlauf  der  liaiiptwege  r)50.  —  Wasserwege  552.  Fahr- 
zeuge 553.  —  c)  Zeiträumliche  Abstände  554. 

B.  Nordenropa.    1.  Britische  Inseln  555 

Plätze.  Wege  556.  Verkehrsmittel.  Seefahrzeuge,  j  Fahrleistungen. 

2.  Skandinavien,  a)  Land  verkehr  560.  Plätze.  Landwege.  Leistungen.  559 
b)  Auswärtige  Schiffahrt,    a.  Gebiete  563  (Island,  Amerika,  ark- 
tischer NO),  b) SchilTc .565 (Wikingcrfahrzeuge566).  Leistungen 567. 

3.  Ostsee.    Zielpunkte.    Entfernungen  567 

C.  Qgtenropa.    a)  Verkehrssammelpunkte  570 
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(Nowgorod,  Moskau.,  Bolgar,  Sarai,  Kaffa,  Kiew,Snaolen8k  571—576). 
—  b)  Verkehrswege  576  (Dnjepr  u.  a.  Flüsse).  —  c)  Verkehrs- 
weise 578  (Strorogefalle.  DüTerenz  zwischen  Winter-  und  Sommer- 
transport  und  Zeit  verbrauch  580.  Wolgalinie;  DnjeprschilT- 
fahrt  584). 

II.  Die  Länder  des  X itfelmcers. 

A.  Binnenverkehr.    1.  Ha  1  k a nhalbinsel  587 

Städte  588  (Tirnowa,  Sarajevo,  Konstantinopel). 


2.  Italien.    Venedig  591.    a)  Verkehrswege  über  die  Alpen  593.  590 
b)  Zeitrifiumliche  Thatsachen  598.    (Zeitverbrauch  nach  süd- 
deutschen Platzen  599.) 

8.  Pyrenäische  Halbinsel,  a)  Zu  land  601.  b)  Leistungen  zur  See 
603.  (Atlant.  Ozean  603.  Längs  Afrika  604.) 

4.  Nordafrika.    Islam  und  Wege  ina  Inneren.    Städteblüte.  (Sed-  606 


schelmesa,  Timbuktu  610.)    Entfernungen  610.  —  Argyi>teii 
611.  —  Oberes  Xilgebiet  612. 

5.  Syrien  incl.  Palästina  und  Kleinasien  618 

Küstenplätze.  (Ramiah,  Tiberias  etc.)  Entfernungen.  —  Klein- 
asien 617  (Samsun,  Trapeznnt).    Entfernungen  619. 
B.  Der  Seeverkehr  dfia  Mittfllmflerfl. 


1.  Leistungen.  —  Fahrzeuge  623  (Näven,  Galeren  katalnn.  Schiffe,  620 
Karavelen).  —  Oaeanschiflfe  626  (auf  Entdeckungsl'alirten). 


III.  Tom  Roteu  Meere  nnd  Eaphrat  znm  Grossen  Ozean. 

A.  Vorderasien.    1.  Arabien.    Mekka,  ein  Strassenzenlrum  629.  —  528 

Wege  629.  (Oestl.  Linien  630,  südl.  631  und  Entfernungen.)  — 

2.  Binnen  Syrien;  Mesopotamien — Babylonien  632 

Damaskns-Aleppo.    Rakka.  Bagdad. 

3.  Iran.  Siraf.  Ormuz.  Strassen  pflege.  Schahrnd.  Herat  .  .  .  635 
E  i  ti  r  i  c  h  t  u  n  g  e  n  auf  B  i  n  ti  e  n  w  e  ^  e  n  und  A  h  s  t  &  n  d  e  .  .  .  .  638 
Postiinien.    Wasserst  rassen.  Entlernungen. 

B.  Seeverkehr  im  Tndifiehen  Ozean  nnd  mit  China. 


1.  l>cr  Westen.    Rotes  Meer  640.    (Tor.  Aidab.  Dschidda.  Schiffe-  640 
verkehr.)  —  Persischer  Golf  642.    Ostafrika  643. 


2.  Indien,    a)  Gebiete.    Vorderindien  643.    Verkehr  nach  W.  —  648 
Hinterindien  645.  —  b)  Die  Fahrzeuge  646.  —  c)  Die  Fahr- 
geschwindigkeit 648  nach  W;  nach  0  (China)  649. 

IT.  China  nnd  Innerasien. 

1.  China,    a)  .Städte  und  Wege  654  (Peking,  Quinsay,  Zaiton.  —  653 
Grosser  Kanal.    Poststrassen).  —  b.  Benützung  der  Wege  656. 

2.  Innerasiatische  Routen,    a)  Verlauf.    Sibirien.  —  Dsungarei-  658 
Gobi.  (Karakorum.  Bischbaligh.)  Entfern ungen  661.  —  Tarym- 
Qxus  662.  (HiuSntsang,  M.  Polo.    Im  W  des  Pamir.  Herat.)  — 

b)  Zeitverbrauch  665. 
Ergebnisse  666 
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XIV  Inhalteangabe,    V.  und  VI.  Periode. 

V.  Periode  (1493-1819  [1807]). 

Zeitbegrenzung  669 

Entdeckung  und  dortige  Zustände  671.  —  Vorhandene  und  neue  671 
Städte  673  (Emporkommen  von  Hauptplätzen  am  Meeres- 


gestade selbst  674).  —  Verkehrswoge  676.    Alte  Strassen  in 
Mittelamerika;  im  Inkareiche.    Nordamerikas  neuere  Strassen.  — 
Wasserwege  679. 
TT.  Ozaansrhiffahrt. 

A.  Wege.    1.  Im  Atlantischen  Ozean  dSl 

Nordwestliche  Fahrten  682.  Magelhaens  und  Landwege  zur  Südsee 
683.  —  Strecken  und  Zeitverbrauch  von  Seefahrten  684. 

2.ImGro89enOzean  687 

Durch  die  Magelhaensstraase.    Nach  Australien.    Nach  Japan. 

8.  lad  isolier  Ozean  690 

Verkehr  mit  Ostafrika.  Entstehung  neuerer  indischer  Plät«e.  Zeit- 
verbrauch auf  Fahrstrecken  692. 

B.  Die  Fahrzenge  698 

ITI.  Asien. 

1.  Ost-  und  Nordasien,    a)  China.    Reiselinien  im  Inneren  669. 

b)  Sibirien  698.  Städte  699.  Sibirischer  Trakt.  Entfernungen  700. 

2.  Centraiasien,     a)  Staat  Kasehgar.     Zeitverbrauch  702.   —  701 


b)  Persien  703.  Verkehrsbemühungen  der  Regenten.  Abstände  705. 
3.  Vorderasien.    Wege  in  Armenien  und  »um  Golf  von  Alexan-  706 
drette.  —  TrangpDrtleigtupgen  708. 
TY.  Afrika. 

.  Feststellung  der  Kttste.  Transportweise  im  Inneren  (Sodan).  Ent-  709 

fernungen  712. 

y»  Earopa  (incl.  Mittelmeer). 

1.  Städtebildnng  713.  Germanisches  Mitteleuropa.  Norden.  Osten.  713 
Polen.  Walachei.  Balkanhalbinsel.  Afrikas  Nordküste  (Tunis,  Fez). 

2.  Die  Wege,    a)  Frankreich.   Zögernde  Entwicklung  des  Strassen-  718 
banee.   Postwagen  720.    Entfernnngen  722.  —  Wasserstrassen. 
Kanalbauten  723. 

b)  Deutschland  (Niederlande)  724.    Taxis'sche  Post.    Postland-  724 
kntschen.  —  Hanptronten  727.    Verkehrsgeschwindigkeit  728. 


Waj^.qprstrnssen. 

c)  KuBsland.  Polen  (Wege).    Skandinavien  729 

d)  England.  Strassenwesen.  Mac  Adam.  —  Entfernnngen  781.  780 
Wasserstrassen.   Bridgewaterkanäle  732. 

Ergetnisse  734 


VI.  Periode  (1819—1887  n.  Chr.). 

I.  Enropn. 

1.  England.    Neue  Verkehrsplätze  739.  —  Einrichtungen  der  Ver-  788 
kehrswege.    Eisenbahnen;  ihr  Zeitverbrauch  741.  — Beschien- 
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9«lf 

nigte  Kanalschiffahrt  (swift  boats);  üeberwindung  von  Kiveauver- 
schiedenheiten  für  sie  742.  Seeschiffahrt;  ihr  Zeitverbrauch.  — 

2.  Frank  reich  743.  Kanalbautrn  744.  Kisenbahnbau;  Grenzgebirgs-  743 
überscbienungen  745. 

3.  Schwei»  746.  —  Besondere  Gebirgsbahnen.  Gotthardbahn. 

4.  Italien  und  Balkanhalbinsel  748.  —  (Bosnische  lUthnentwick- 
loDg.  Bulgarische  interne  Bahn.  Entfernongen  in  Griechen- 
land 750.) 

5.  Oesterreich'üngarn  (Festbodenwege).    Zusanimcnschluss  des  751 
Staates  durch  Gebirgsbahnen.   Pest  752.  Au%nben  für  Bahnbnu. 
Wasserverkehrswe^e  753. 

6.  Dentschland;  Niederland  ische  Staaten  755.    Hanptplätze.  —  755 
Wege,    a)  Strassen  750  (PoBtwagenfahrtcn).  —  b)  Binnenschiff« 
fahrt.  —  c)'Ei8enbahnknQtenpunkte.  Nebenbahnen  757. —  Nieder» 
l&ndische  Staaten  758.    Neuere  Leistungen  Hollands.  —  Neue 
Binnenwasserstrassen  Deutschlands  759.. 

7.  Zeitraum  liehe  Abstünde  in  Mitteleuropa.  —  8.  Skandi-  760 
navien  762.  —  9.  Ruä.^hmd  703.    (E n  t l'e rn  u  n ge n  764.) 

II.  Allen, 

1.  Sibirien  765  (Eisenbahn).  —  2.  Chinesisches  Reich.    China.  765 

(Russisch -chinesische  Pacificbalin  767.)  —  .'3.  Hinter-  und 
Vorderindien  768.  (Flussschiffahrt  in  Hinterindien;  in  Vorder- 
indien. —  Entfernungen  770.)  —  4.  Durch  Iran  und  Turan 
771.  Russischer  Schienenweg  in  Turan.  Entfernungen  von 
Baku  772.  —  5.  Vorderasien  773.  -  Sueikanal  774.  Ent- 
fernungen. 

Nilgt  biet  776.    Niger.    Congo.    Eisen  bahn  frage  775 

Atlantischer  Ozean.    1.  Fahrten  von  England  und  Lissabon  779.  —  778 
2.  Fahrzeuge  780. 

IT.  Amerika. 

I.  Nordamerika.    Binnenschiffahrt  782.    Eisenbahnen  783.  —  782 
Mittelamerika  784.  -  2.  Südamerika  78.S.  -  Flus.sscliitTahrt 
785.  —  Schienenwege  787;  am  Grossen  Ozean  788.  —  Panama- 


kanal 788. 

T.  Anstralfen.  —  Weg  um  die  Erde   789 

ErgebniBBe  und  Anfgaben   790 

Schluaawori   793 

Sachregister   795 

Personenregister   801 
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Druck-  und  Korrekturversehen. 


Es  soll  heissen: 


Seite    20  H.  Barth. 


52 

Zeile 

14  von  unten  :  Sleiiiblock. 

n 

167 

» 

6  von  unten:  Suleimaniah. 

■ 

186 

n 

5  von  Qnteo:  Baktniflnst. 

» 

189 

n 

16  von  oben:  nach  Xenophon,  sondern]  24  M. 

n 

190 

n 

5  von  oben:  HekatonpyUs. 

n 

m 

M 

14  von  oben:  Sittake. 

n 

207 

1» 

3  von  oben:  (nach  Arrian,  de  exp/) 

n 

211 

n 

16  von  oben:  IMoleniäii.<  IV  I'hilopaior. 

w 

248 

s 

10  von  unten:  Aiu[)hiktjronien. 

n 

250 

n 

10  von  oben :  AegftO. 

n 

305 

n 

von  unten:  Ssörr. 

n 

306 

ri 

8  von  unten:  Gebirges  meist  u-w. 

n 

317 

• 

6  Anm.  1:  Pattal«. 

n 

881 

4  Ann.  2:  ausser  welcher. 

n 

836 

» 

16  von  unten:  Grundsflge  seit. 

n 

859 

n 

12  von  unten:  angab,  auek. 

• 

366 

n 

3  Anm.  2:  Auch  hier,  wie. 

m 

a?3 

« 

11  von  oben:  Plateauvreibe. 

n 

594 

n 

4  von  unten:  Ulrichs  von  Liechtenstein. 

638 

n 

3  von  oben  :  abbassidische. 

n 

638 

n 

von  unten:  Anjjsluir^rtT  iieisende. 

w 

n 

n 

11  von  unten:  Temudschius  Verdienet  war  tinat  diese  Reform. 

% 


Zur  Herstellung  einer  „Wissenschaft  der  geograpliisclien 

Entfemimgen''. 


ForderunQ  einer  geographischen  Entfernungswissenschaft. 

Unter  all  den  Problemen,  welche  in  Ratzels  ^Anthropogeo- 
graphie/  diesem  inhaltsreichen  grandlegenden  Reformwerke,  der 
denkenden  nnd  darstellenden  Arbeit  der  Geographen  aufgegeben 
werden,  möchte  man  es  wohl  als  eines  der  hervorragendsten  er- 
achten, eine  „Wissenschaft  der  Entfernungen"  zu  abstra- 
hieren. Eine  solche  bezeichnet  Ratzel  ;ila  „das  erste  Erfordernia 
der  Geographie,  wenn  diese  sicli  als  W  issenschaft  der  räumlichen 
Anordoungeii  auf  der  Erde  bethätigeu  soll,"  und  sie  „werde  sich 
«tnes  Tages  ab  gebieterische  Nothwendigkeit  aufdrängen^.  Q6.  177.) 

Hiemit  erscheint  denn  freilich  gewissermasseu  schon  ein  Ver- 
•lamnis  auf  dem  bisherigen  geographischen  Arbeitsfelde  konstatiert. 
Aber  da  Rätsel  gewohnt  ist,  empfundenen  Mängeln  der  Wissen- 
•cbaft  nicht  anders  als  dnrch  positive  Haltung  seiner  Kritik  ent- 
gegenantreten,  so  gibt  er  anch  hier  sogleich  einen  meritorischen 
Wink  fllr  die  Herstellung  der  ▼ermissten  Dissiplin  mit,  indem  er 
sagt,  sie  „werde  bestimmt  sein,  einen  bedeutenden  Teil  von  dem 
in  sich  zu  fassen,  was  wir  heute  als  Lehre  vom  Verkehr  teils  der 
Voikswirthachaft,  teils  der  Handelsgeographie  zuweisen". 

In  der  That  würde  der  Appell  zur  Schaffung  einer  Wissen- 
schaft der  geographischen  Entfernungen  schlechtweg,  d.  h.  ohne  eine 
tfkennbare  Einschränkung  des  Begriffs  uod  eines  klar  bestimmten 
Osts,  Yeikelinwtge  im  Dioiste  de«  Welttaandela.  1 
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Umfang  einer  geogr.  EntfernangswiBaenschaft. 


Zweckes,  nur  etwa  einer  Einladung  gleichen,  auf  ein  Panorama  von 
ebenso  unzählbarer  YieUaltig^keit  der  ErscbeinungeOy  als  von  unbe- 
greoEter  Ausdehnung  mit  unbewaffoetem  Auge  hinaussusehen.  Auf 
eine  Wiedergabe  de«  Wahrgenommenen  mUsste  man  TerzichteD. 
Denn  die  Einselheiten  würden  für  nnsere  Sehkraft  so«  wenig  nnter- 
seheidbar  sein^  und  wir  würden  der  unbedingt  notwendigen  orien- 
tirenden  HorixontliDie  su  sehr  entbehren  ^  als  dass  wir  an  eine 
Fiziemng  und  Darstellung  des  Gesehenen  gehen  kj^nnten.  So  mUsste 
uns  also  auch  fUr  eine  Wissenschaft  der  geographischen  Entfernungen 
im  allgemeinen  der  Tag  ihrer  Entstehung  noch  sehr  ferne  er- 
scheinen. Denn  wenn  wir  eine  solche  hervorzubringen  uns  anschicken 
wollten,  so  müssten  wir  fragen:  Gäbe  es  denn  irgend  ein  an  die 
Erdräume  gebundenes  und  durch  deren  Distanzen  hin  ?u  verfolgende» 
Ortsverhältnis,  das  nicht  berufen  sein  würde,  bei  der  Herstellung 
einer  geographischen  Entfernungswissenschaft  durch  Vergleichung^ 
zu  Gesetsen  Uber  die  Einflüsse  und  Wirkungen  der  räumlichen 
Entfernungen  zu  ftlhren? 

Eine  geographische  Entfemungswissensehaft  im  ▼oUen  Sinn» 
des  Wortes  hätte  ja  nicht  nur  in  bezug  auf  die  biologischen  und  be- 
sonders anthropogeographischen  Gebiete  der  ^Erdoberfläehenkunde"  *), 
also  in  bezug  auf  die  Menschheit  und  das  Menschenlebeui  hinsicht- 
lich des  Tier-  und  Pflanzenlebena  und  seiner  Geschichte  Kon- 
klusionen und  Lehren  zu  eruieren;  sie  würde  u.  a.  namentlich 
auch  für  verschiedene  Gebiete  der  Meteorologie  und  der  Ozeano- 
graphie die  Abhängigkeit  der  Erscheinungen  von  einzelnen  Ent- 
fcrnungsthatsachen  darlegen  müssen,  wie  z.  B.  die  praktisch  so 
wertvollen  Resultate  der  Forschung  Uber  die  distanten  Wirkungen 
ursächlich  identischer  Sturmbewegungen  mit  in  das  Bereich  einer 
geographischen  Entfernungswissenschaft  gehören.  Mit  der  Be- 
rührung eben  dieser  Felder  aber  haben  wir  nur  beispielshalber 
spezielle  Abteilungen  herausgegrifien!  So  muss  also  die  so  unüber- 
sehbare Weite  einer  solchen  Wissenschaft|  welche  die  Au%abe  hätte, 
,die  Abhängigkeit  erdkundlicher  Thatsachen  von  den 
Ortsentfernungen  immer  yoUständiger  kausal  klarzustellen*, 

*)  Wir  aeeeptleren  gern«  diesen  im  ^Aiisland^^  1884  8. 278  ron  Ratzel 
▼oi^eschlsgenen  Namen,  znmal  er  die  Tom  Verfasser  in  seiner  Abhandlung 
über  „wirtschaaiiche  Geographie'  in  der  Zeitschrift  für  Erdkunde  1882 
emprohlene  Definition  der  Geographie  als  der  Wissenschaft  TOn  ^der  N  atar 
der  Erdoberfläche*  treffend  weiter  entwickelt 
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bange  machen  für  die  Möglichkeit  einer  einheitlichen  Zusamraen- 
.  fassong  des  Gänsen  und  damit  für  dessen  wissenschaftlichen  Cha- 
rakter, so  lange  nicht  zahlreiche  tüchtige  Vorarbeiten  fUr  diese 
Disziplin  benütsbar  sind.  Anders  aber  und  £usbarer  wird  das  be- 
sprocbeoe  Postalat,  wenn  wir,  wie  woU  Rätsel  nach  seiner  An- 
deatottg  es  anch  meint,  das  Verhältnis  der  geographischen  Entfer- 
nongen  nar  in  besug  auf  die  belebte  Natur,  die  lebendigen 
Wesen  der  Erde  studieren,  weil  diese  es  sind,  anf  welche  die 
Entfernnngsthatsachen  einen  entwickelnden  Einfluss 
haben,  namentlich  aber,  weil  nur  von  ihnen  die  letzteren 
modifiziert  werden  (z.  B,  Abkürzung  von  Wegen,  Aufbau  von 
Korallenbänken  u.  fl^l  j.  Immerhin  wird  es  einer  gewaltigen  Summe 
von  Arbeit  bedürfen,  um  die  Abhängigkeit  der  erdkundlichen  Ver- 
hältnisse des  Menschen,  der  Tier-  und  der  Pflansenwelt  von  den 
Ortsentfemungen  der  Erdoberfläche  in  so  ausreichendem  Masse  fest* 
austeilen,  dass  damit  eine  wiasenschaftUcb  ausgebaute  Dissipün  ge- 
schaffen  würde. 

Denn  nimmt  man  anch  nur  den  Menschen  allein  als 
Gtegenstand  des  vergleichenden  Erforschens  der  Besiehungen  swi- 
sehen  geographischen  Entfernungen  und  Lebewelt:  welche  Unsahl 
Ton  Variationen  des  Znsammenhangs  swischen  beiden  Objekten 

gäbe  »chun  dann  der  Wissenschaft  immer  neue  Stoffe  und  Anregung 
zur  Weiterentwicklung!  Welche  unerschöpfliche  Menge  von  Be- 
obachtungen müsste  da  z.  B.  nicht  bereits  in  Verwendung  genom- 
men werden,  um  etwa  über  den  proportionalen  Einfluss  Rechenschaft 
an  geben,  welchen  die  Entfernungen  (Summe  der  horizontalen  und 
Tertikaien)  auf  das  Tempo  und  den  Modus  der  Ausbreitung  sinnlich 
wahrnehmbarer  Kulturformen  ausüben!  Hätte  man  ja  hierbei  überdies 
anch  noch  die  nationale  Eigenart  der  betreffenden  verbreitenden  Volker 
lu  prüfen  und  su  bentttsen,  s.  B.  warum  sie  sähe  in  sich  konsentriert 
und  seeshaft  bleiben,  wie  die  Aegypter  des  grauen  Altertums  (die 
ja  nur  infolge  notgedrungener  Abwehr  snr  Besitsnahme  Nubiens 
Torgingen),  oder  warum  sie,  wie  die  Araber  (des  Mittelalters)  und  die 
Chinesen,  von  einem  expansiv  vorwärtsdrängenden  Triebe  gelenkt 
werden  I  Oder  welch  eine  Studie  würde  etwa  die  Untersuchung  des 
Einflus^ies  erfordern ,  den  die  geographischen  Entfernungen  ledig- 
lich infolge  der  zu  ihrer  Ueberwindung  nötigen  Arbeit,  d.  h.  der 
Leistungen  für  den  Transport ,  auf  die  Bearbeitung  des  Bodens  bei 
den  sich  beteiligenden  distanten  Bevölkerungsklassen  ausüben!  In 
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Verwandtschaft  hiermit  stände  u.  a.  der  Nachweis,  auf  wie  weit 
uod  biDQen  welcher  Zeit  die  Unkostea  für  die  ZurUcklegimg  ein- 
seiner  geogfraphiacher  Wege  im  stände  seien,  Aenderungen  im  Aus- 
sehen des  produktiven  Areals  (z.  B.  Umwandluu«^  in  Wald  oder 
io  Grasland),  oder  in  der  Ausbente  der  Berge  (s.  B.  Auflassen  toq 
Bergwerken,  Grossbetrieb  derselben),  oder  hinsichtlich  der  Anlage 
fester  Wohn-  und  Arbeitsgebftude  (berechnet  auf  Generationen  oder 
auf  wenige  Lustra)  etc.  herbeianftlhren. 

Wir  könnten  da  natürlich  noch  so  manches  andere  bedeutende 
El  kenntnisfeld  einer  solchen  En  tfernungs  Wissenschaft  zuweisen, 
welche  nur  den  Menschen  und  seine  Beziehungen  zu  den  Erdräumen 
zu  ihrem  Inhalt  hätte.  Allein  damit  würde  vorerst  nicht  nur  kein 
praktischer  Fortschritt  zur  formalen  Fassun^,^  unserer  Wissenschaft 
gethan,  sondern  wir  würden  auch  die  Gefahr  wiederholt  vor  uns 
haben,  wegen  unendlicher  Weite  des  Umfangs,  trotz  der  Beschrän- 
kung auf  den  gegenseitigen  Einäuss  der  Lebensbethätigung  des 
Menschen  und  der  geographischen  Entfernungen,  an  keiner  erfolg- 
yersprechenden  Anfaugskonstruktion  au  gelangen.  £rst  wenn  in 
einer  Summe  von  EinaelausfÜhrungen  Materialien  fUr  eine  dentlich 
au  begrensende  Wissenschaft  beigebracht  sein  werden,  wird  es  Zeit 
sein,  sum  eigentlichen  Aufbau  des  Ganzen  vorzugehen. 

Für  jetzt  werden  wir  aber  vor  allem  anderen  nach  einer 
solchen  V'orarbeit  das  Bedürfnis  emptinden,  welche  einem  ersten 
Teilgauzen  eine  zuverlässige  Position  sichere  und  einen  vorteil- 
haften Ausgaui^punkt  Lrewähre,  sowie  anleitende  oder  anregende 
typische  Züge  für  die  weitere  Entwicklung  gebe.  Wenn  dies  auch 
nur  für  einen  Teil  der  auf  die  menschlichen  Beziehungen  zur 
Erdoberfläche  beschränkten  Entfernungswissenschaft  geschieht,  80 
gilt  dies  dann  doch  zugleich  für  deren  anzustrebendes  Ganzes; 
denn  in  einer  Wissenschaft,  welche  es  ja  als  notwendige  Eigenschaft 
besitzt,  systematisch  zu  sein,  ist  der  Teil  immer  auch  typisch  für 
das  Ganze,  wie  umgekehrt. 

Ist  nun  das  Verhältnis  des  Menschen  zu  den  geographischen 
Entfernungen  GcH^cn stand  unserer  Forschung,  so  macht  sich  als 
vorderste  und  nächste  Thatsachc  aus  dem  Bereich  seines  Zusammen- 
hanges mit  der  Natur  der  ErdoberHäche  die  Bedeutung  der 
natürlichen  Entfernungen  für  seine  ])hys  ische  Versorgung 
bemerkbar  und  sein  Vorgehen  gegenüber  diesen  Entfernungen,  das 
im  Interesse  seiner  Existenz  und  äusseren  Wohlfahrt  erfolgt.  Denn 
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die  Gewinnung  und  Verteilung  der  Güter  der  Erde  tlbt  den  viel- 
fiiltigBten  und  unmittelbarsten  aller  KinllUase  aut*  das  Dasein  und 
Wohlbefinden  des  Menschen  aus  und  stellt  seinen  unmittilbarsten 
kausalen  Zusammenhang  mit  der  Krde  als  seinem  natürlichen  Funda- 
mente her.  Hiermit  aber  ist  sodann  zugleich  ein  Verhältnis  und  ein 
V^erhalten  zu  den  geographischen  Entferouogen  gegeben,  da  die 
Güter  räumlich  von  eioander  entfernt  lagern  oder  sich  entwickeln, 
und  da  deren  Verteilen  nur  aaf  dem  Wege  der  Ueberwiodimg  Ton 
Entfemangen  geschehen  kann. 

Da  aher  in  solchem  Zusammenhang  ein  abstraktes  Betrachten 
des  Menschen  ttberhtnpt  nicht  sachgemSss  ist,  sondern  nur  ein  kon- 
kretes seines  wirklichen  Lebens»  so  haben  wir  die  Menschheit  als 
Menschengeschlecht  vor  nns,  nnd  damit  deren  ethnisches  Da^ 
sein  und  dessen  Nacheinander.  Und  so  wird  dann  unsere 
Betruehtung  unabweislich  eingeschränkt  oder  präzisiert  durch  die 
Eigenart  einer  zeitlich  verlaufenden  Entwicklung  der 
menschlichen  Abhängigkeit  und  Lebensbethätigun  g 
gegenüber  den  geographischen  Entfernungen.  Da  es- 
Dixnlich  im  Wesen  der  Menschheit  als  Menschengeschlecht  liegt,, 
sifiermässig  an  wachsen,  nnd  ebenso  dies,  als  geistig  belebter  Or- 
ganiamns  in  natnrbestimmter  £rweisnng  der  einwohnenden  Kraft,, 
sieh  weiter,  d.  L  an  höher  befriedigendem  Dasein  so  bringen,  so 
findet  sie  sich  teils  genötigt,  teils  angetrieben,  die  mechanische  Macht, 
welche  die  rSnmlichen  Entfemnngen  ihr  gegenüber  innehaben,  durch 
deren  verkürsende  (Zeit  ersparende)  nnd  rirtnelle  (d.  h.  Erttfte  er- 
sparende) Minderung  mehr  und  mehr  zu  Uberwinden. 

So  würde  also  unsere  Aufgabe  darin  bestehen,  die  Lehre 
von  den  Fortschritten  in  der  Ueherwin<lung  geogra- 
phischer Entfernungen  für  die  Cr  ü  t  e  r  i,'  e  w  i  n  n  u  n  g  und 
-Verteilung  oder  von  der  Zunahme  der  praktischen  gegen- 
seitigen Annäherung  räumlich  distanter  Punkte  der 
£rdob  er  fläche  für  genannten  Zweck  einauleiten. 

Hserftlr  bedarf  es  nun  vor  allem 

1.  einer  Begründung  ihrer  Stelle  im  Qansen  der  geo- 
graphischen Wissenschaft. 

Damit  erledigt  sich  dann  nicht  nur  die  Frage  nach  der  Be- 
rechtigung dieser  Lehre  im  Bereiche  der  Geographie,  sondern  man 
findet  sich  auch  dazu  geführt, 

2.  das  Bedürfnis  ihres  Daseins  aus  dem  Verhältnis 
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zwischen  der  Erdoberfläche  und  dem  Menscbea  nachzu- 
weisen,  womit  sich  dann  noch 

3.  eine  übersichtliche  Angabe  ihrer  inhaltlichen  Teile 
nach  Stoff  und  Anordnang  als  eine  Orientierang  über  ihre 
Eracheinangsform  natnrgemSss  Torbindet 


L  Stelle  unserer  Lehre  innerhalb  der  geographlsehen 

GesamtwiflseDBobaft 

Innerhalb  der  ^ErdüluTflächenkunde"  ist  die  Erörterung  der 
Entfernung  bestimmter,  irgendwie  markierter  Punkte  und  Linien 
voneinander  das  erste  und  nächste  Mittel,  um  die  notwendige  erste 
Orundlago  für  das  Verständnis  der  quantitativen  Bedeutung  ein- 
zelner Teile  der  Erdoberfläche  zu  geben.  Seitdem  in  der  Litteratur 
•die  wiBaenschafUiche  Betrachtung  der  Erde  im  höheren  Stile  auftrat, 
-seit  StrabOy  macht  sich  die  Lehre  von  den  Entfernungen  und  der 
Art,  sie  an  bestimmeni  aki  wichtiger  Bestandteil  der  Darstellung 
geltend;  mit  bewandemswerter  ünermttdliehkeit  trSgt  uns  Strabo 
immer  wieder  seine  I^tansermittelungen,  grossenteils  Ergebnisse 
kritischer  Vergleichung  von  vorgenommenen  Messungen,  gewissen- 
haft  vor.  Aber  —  wenn  es  sich  dabei  bloss  um  statistische  Zahlen- 
angaben der  Weglängen  oder  der  geometrischen  Ausdehnung  han- 
delte, so  hätten  wir  eine  nur  furmalistische  Handleitung  für  das 
geometrische  Vergegenwärtigen  und  Unterscheiden  der  Oberflächen- 
teile. Jedenfalls  wäre  für  die  wissenschaftliche  Betrachtung 
der  Entfemungsverhältnisse  nicht  viel  mehr  geleistet,  als  z.  £. 
durch  eine  vergleichende  Münztabelle  für  die  Spekulation  des 
EdeknetallhAudels.  Aber  in  kausalem  Zusammenhang  mit  anderen 
Momenten  der  Naturwissenschaften  bekommt  auch  die  Kenntnis  der 
geographischen  Entfernungen  eine  tiefere  wissenschaftliche  Beden* 
tung.  Es  fragt  sich  nur,  filr  welchen  bestimmten  Zusammenhang 
sich  der  Geograph  eu  entscheiden  haben  werde?  Denn  s.  B.  auch 
die  Verbindung  mit  der  Astronomie  würde  der  geographischen 
Entfernungswisäenschaft  ein  organisches  Band  und  wissenschaft- 
lichen Charakter  gewähren. 

Aber  es  handelt  sich  eben  nicht  um  irgendwelchen  wissen- 
schaftlichen Anscbluss  Überhaupt,  sondern  um  einen  solchen  innerhalb 
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der  Erdoberflilehenkaiide.  Wir  gewinnen  ihn  nun  an  demjenigen 
^Planetenteile^ ,  welcher  von  den  Entfemnogen  am  TielBeitigstcn 

beeinflusst  wird,  und  welcher  allein  die  Modalität  der  Entfernungen 
verändert,  indem  er  ihnen  auf  die  eine  oder  andere  Weise  ihre  ur- 
sprüngliche natürliche  Geltung  für  die  Ortsbewegung  mehr  oder 
weniger  entzieht.  Derjenige  Planetenteil^  von  dem  dies  gilt,  ist 
der  Mensch. 

In  der  Verknüpfung  mit  dem  äusseren  Dasein  des  Menschen 
hören  die  blomen  Zifferangaben' der  Entfernungen  alsbald  auf,  nur 
wie  bereitliegende  Steine  für  ein  Hoaaikdessin  au  erscheinen;  sie 
haben  Verbindung  mit  dem  untrennbaren  kausalen  Zusammenhang 
iwischen  Mensch  und  Erde  und  schon  dadurch  notwendig  auch  mit 
dessen  Bedeutung  für  die  Wissenschaft  der  Erdkunde.  Es  kommt 
dann  also  uns  snnlehst  m,  diese  seine  Stellung  in  der  Richtung 
zutreffend  und  vollgültig  zu  definieren,  dass  damit  zugleich  auch 
für  die  Lehre  von  der  Behandlung  der  geographischen 
Entfernungen  eine  naturgemiiase  Stelle  gegeben  werde. 

Allerdings  wird  erst  die  fortschreitende  methodologische  Dis- 
kussion eine  vollwertige  wissenschaftliche  Bestimmung  der  Stelle 
bringen,  welche  der  Mensch  in  der  Erdkunde  gegenüber  den  Er- 
scbeinongen  und  Thatsachen  der  Erdoberfläche  durch  seinen  konse- 
kutiven und  kausativen  Zusammenhang  mit  den  Erdräumen  und 
ihrer  Bedeckung  einnimmt.  Dies  wird  aber  auch  fär  den  Bau  der 
Geographie  als  Wissenschaft  weit  fruchtbarer  s^  und  sie  ftir  die 
Erledigung  ihrer  selbständigen  Aufgabe  viel  besser  befthigen,  als 
die  nicht  seltene  Liebhaberei,  die  Geologie  und  geologische  Dynamik 
als  Grundlage  und  als  normgebend  für  die  Geographie  so  zu  ver- 
wenden, dass  letztere  gleichsam  als  der  Schatten,  erstere  als  der 
Körper  erscheint.  Diese  Einseitigkeit  muss  notwendig  einen  absorp- 
tiven  Einflusa  auf  die  Erdoberflächeiikimde  als  selbständige  Wissen- 
schaft ausüben.  Je  mehr  es  aber  gelingt,  den  Menschen  nicht  nur 
als  nnentbehrlichen  Bestandteil  zu  einem  wohlgefdgten  Aufbau  der 
Erdkunde  an  verwenden,  sondern  mit  allen  übrigen  Teilen  ihrer 
Betrachtung  in  immer  vielseitigeren  Kausalnexus  zu  bringen,  um  so 
mehr  hat  man  sich  dem  höchsten  Ziele  der  Erdkunde  als  Wissen- 
sehaft gen&hert  Denn  man  hat  sie  dann  nicht  nur  fftr  die  Mensch- 
heit m  einer  Sache  von  unmittelbarster  praktischer  Bedeutung 
gemacht,  sondern  mit  der  erwihnten  Stellung  des  Menschen  erhält 
sie  auch  den  denkbar  rationellsten  Zweck  und  deigL  Motiv  viel- 
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seifigsten  Forscbens.  Das  Streben,  in  dieser  Richtung  TorwKrts  sa 
kommen,  wird  die  meisten  Mittel  angeben,  damit  nicht  nur  die  Erd- 
oberfläche als  örtliche  Grundlage  für  die  Bedeutung  der  einzelnen 
rianetenteile  durchforscht  werde,  sondern  auch  der  Zusammenhang 
zwischen  den  Resultaten  der  Fortentwicklung  der  Menschheit  und 
ihrer  tellurischen  Grundlage  erkannt  und  dargelegt  werde. 

Nun  könnte  es  scheinen,  aU  ob  hier  lediglich  Kitters  Grund- 
idee  mit  etwas  anderen  Worten  wiedergegeben  sei.  Allein  etwas 
anderes  ist  es,  die  Erde  als  Wohnbaus  des  Menschen  teleologisch 
betraehten,  und  ein  anderes,  den  Menschen  ab  denjenigen  Teil  der 
Erde  behandeln,  der  an  den  Übrigen  die  meisten  gegenseitigen  Be- 
aiehnngen  finden  Iftsst.  Daher  wird  man  es  auch  gegenüber  der 
Ritt  er  sehen  Retrachtungs  weise  immer  einhelliger  als  Fortschritt  an- 
erkennen, die  Erdoberfläche  mit  allem,  was  sie  rKnmlich  nnd  gestalt- 
lich  charakterisiert,  als  Erkenntnisstoff'  und  in  diepera  letzteren  den 
Menschen  nur  als  Teil  neben  den  an  d  eren  Teilen  zu  erfassen. 
Nur  wird  man  sich  p:edrungen  sehen ,  im  Interesse  einer  einheit- 
lichen Gesamtbetraclitung  derselben  ilim  eine  Stelle  von  gewisser- 
massen  zentraler  Bedeutung  zuzuerkennen. 

Allerdings  ist  es  zunächst  der  jeweilige  bestimmte  Zweck, 
welcher  den  Gang  der  erdkundlichen  Betrachtung,  den  Zusammen- 
hang ihrer  Teile  nnd  ihre  Einheit  bestimmt  nnd  sichert;  allein  da- 
durch wird  doch  immer  erst  die  Methode  und  gleichsam  nur  sub- 
jektiv, nttmlich  für  den  jeweilig  aufgestellten  Zweck,  der  wissen- 
schaftliche Charakter  des  Oanaen  erwirkt. 

Es  kann  ja  aber  auch  durch  die  Beschaffenheit  des  Gegen- 
standes selbst  für  eine  Wissenichaft  die  Einheit  und  der  Zusammen- 
hang ihrer  Teile  gesichert  sein,  so  dass  sie  also  daran  eine  objek- 
tive Bürgschaft  ihrer  Selbstiindifxkeit  und  ihres  Wesens  hat.  Hierbei 
wiederum  wird  es  sich  darum  handeln,  ob  systematische  Einheit 
sustande  komme,  oder  ob  nur  eine  mehr  mechanische  Aneinander- 
reihung mit  bloss  formaler  Verknüpfung  der  Teile  vollziebbar  sei. 
Würde  nun  der  Mensch  nur  insofern  als  einigender  Faktor  bei  der 
▼erknfipfenden  Darstellung  des  erdkundlichen  Stoffes  yerwendet,  als 
er  eben  in  deren  einseinen  Teilen  überall  auch  vorkfime,  statt  dass 
er  in  ihnen  nnd  für  das  Gknse  sngleich  auch  dem  Lichte  Tcrgleich- 
bar  fungierte,  durch  welches  die  Körperwelt  ihre  Farben  erhfilt,  oder 
wie  der  rote  Faden,  welcher  die  Zugehörigkeit  aller  Teile  su  einem 
grossen  Ganzen  erkennbar  macht  —  dann  könnte  man  immerhin 
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noch  keinen  OrganismiiB  der  Wissenschaft  zusammenfügen,  sondera 
nur  socnsagen  einen  Mechanismns.  £s  ist  aber  anders.  Sobald  irgend- 
welche Oesamtbetrachtnng  der  Erdoberfläcbenteile  in  Frage  steht, 
BO  erhalten  die  fibrijBren  Teile  des  erdkundlichen  Stoffes  erst  durch 

die  Beziehun«^  aut"  dvn  Menschen  ihre  vollste  Bedeutung  innerhalb 
der  betreffenden  Forseliung.  und  alle  haben  mit  dem  Menschen  einen 
bald  direkten,  bald  indirekten  nachweisbaren  Zusammenhang.  Man  ver- 
suche dag<»gen  solches  Vermögen  dem  l'flanzenreich,  dem  Mineralreich, 
dem  Gegenstand  der  Meteorologie  u.  dergl.  zuzuweisen:  man  wird  es 
b  *ld  aufgeben  müssen,  ähnlichen  Einfloss  und  gleich  vielseitige  Ver- 
bindung mit  den  Übrigen  Teilerscheinungen  der  Erdoberfläche  zu  finden. 

Am  Menschen  jedoch  haben  wir  denjenigen  organischen  Be- 
atandteil des  Erdganzen,  welcher  sich  durch  die  anderen  Teile  des 
erdkundlichen  Oesamtobjektes  in  kausalem  Zusammenhang^  hindurch- 
sieht  und  die  Verbindung  zwischen  ihnen  herstellt.  Auch  ist  er 
qualitativ  die  höchstorganisierte  Teilerscheinung  der  Erdoberfläche,  so 
dass  man  bei  einem  systematischen  Vorgehen  der  Betrachtung  einen 
instruierenden  Masstitb  an  ihm  findet.  Und  je  mehr  sich  die  Grenzen 
der  Geographie  klären,  indem  sich  selbständige  Disziplinen  von  ihr 
scheiden,  um  so  enger  werden  die  Teilgebiete  der  Erdkunde  ihren 
Zusammenhang  mit  dem  Menschen  zeigen,  als  mit  der  stärksten 
and  wirkungsvollsten  Erscheinung  im  Erdganzen. 

Bei  derartiger  nnentstellter  Auffassung  der  Position  des  Men* 
sehen  wird  aber  auch  die  Geographie  keineswegs  innerhalb  beein- 
trichtigender  Schranken  gedrängt,  noch  in  Einseitigkeiten  geführt, 
samal  ja  schon  eben  die  Thatsache,  dass  der  Mensch,  wie  kein  an- 
deres Element  des  Ganzen,  Objekt  oder  Subjekt  für  die  anderen 
Erscheinungen  ist,  eine  selbständige  und  umfassende  Durchforschung 
und  Darstellung  dieser  letzteren  fordert,  resp.  voraussetzt.  Sehen 
wir  auf  irgendwelche  partielle  erdkundliche  Forschung,  so  wird  sich 
dies  ebenso  bestätigen,  als  w^nn  wir  etwa  den  anthropogeographisch^  n 
Znsammenhang  mit  ganzen  Disziplinen,  wie  z.  B.  Meteorologie, 
Anthropologie  u.  s.  w.  ins  Auge  fassen.  Zum  Exempel  sind  die 
meteorologischen  Polarforschungen  nicht  nur  eine  Arbeit  fUr  das 
klimatologische  Schulwissen,  sondern  die  durch  selbe  zu  fördernde 
Emsioht  in  die  Witterungsbewegung  hat  als  letztes  rationelles  Ziel 
dies,  praktischen  Zweigen  der  menschlichen  Thätigkeit  zn  dienen, 
s.  B.  dem  Schiffer  und  dem  Landwirt,  ja  zeitweise  auch  der  Heeree- 
eitung  im  Kriege.   Ebenso  haben  fast  alle  grossen  Erweiterungen 
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der  Ortskunde,  welche  durch  Entdeckungsreisen  und  -fahrten  ge- 
schahen, ihren  ersten  Impuls  und  ihre  letzte  Fruktifizierung  ent- 
weder an  dem  Bedürfnisse  des  menschlichen  Gutererwerbs  oder  an 
dem  Wunsche  gehabt,  die  thatsächliche  Beherrschung  (Benützung) 
der  Erdoberfläcbenräume  durch  den  Menschen,  wenn  auch  nur  durcih 
Beine  wissenachafiliche  Auantttonng^  m  TerTollBtftndigen. 

Je  mehr  nun  aber  ako  der  Mensch  in  der  Erdknnde  als  sentraler 
Bestandteil  der  Erdoberflftchennatur  anerkannt  wird,  um  so  belang- 
reicher in  dieser  Wissenschaft  werden  dann  diejenigen  Darlegungen, 
welche  seine  direkte  Abhängigkeit  von  und  seine  unmittelbare  aktive 
Einwirkung  auf  die  Natur  der  Erdoberfläche  behandeln.  Hierher 
dürfte  denn  in  erster  Linie  auch  der  Einfluss  der  Ortsuntersc-hiede 
und  die  Beeinflussung  der  durcb  ihn  zeitlich  niodifizierbaren  OrtsdifTe- 
renzon  gehören.  Jedenfalls  hat  die  riclitige  Würdigung  der  vollen 
kausativen  Bedeutung  des  MeDscben  in  der  Erdoberflächenkunde 
auch  eine  bestimmende  Wirkung  für  die  Geltung  und  Stellung  der 
hierher  gehörigen  Ortswissenschaften,  für  deren  Ausbildung  und  Ge* 
stalt.  Im  Oesamtgebiet  der  Erdknnde  aber  erhalten  solche  spe- 
aiellere  Wissenschaften  dnrch  ihren  Zusammenhang  mit  dem  Men- 
schen nicht  nur  ihre  Q«ltung  und  Direktion,  sondern  auch  ihre 
▼erlässigste  Stelle  als  Teile  eines  Systems. 

So  gilt  denn  die  Kenntnis  nnd  vergleichende,  also  denkende 
Verwendung  geographischer  Entfernungen  als  eine  der  einfluss- 
reichsten Relationen  zwischen  dem  Menschen  und  den  Erdräumen: 
sie  ist  anthropoi^'cographisc h. 

Aber  sie  wirkt  nicht  nur  als  eines  der  einflussreichsten  Momente 
für  die  physische  Entwicklung  und  die  äussere  Kultur  der  Mensch- 
heit, sondern  ist  auch  ein  uDabweisliches  erstes  Bedürfnis  zur 
Eruierung  von  allen  geographischen  Thatsacben,  deren  Bedeutung 
auf  Raumdistanzen  bemht,  und  zu  deren  praktisch-realistischer  und 
wissensehafUicher  Verwertung. 


IL  Bedftrf Dis  einer  Lehre  tob  der  üeberwlEdung  der  geographisoken 
Entfenumgen  und  deren  historlsoke  Metiiode. 

Für  die  Herstellung  einer  Lehre  von  den  geographiscben  Ent- 
fernungen und  ihrer  Uebcrwindung  könnten  wir  als  allg<^meinste 
causa  moTeos  schon  den  Umstaud  verwenden,  dass  ja  der  Kaum 
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und  die  räumliche  Distanz  die  eine  der  Grundformen  für  die  mensch- 
liehe  Vorstellung  von  den  Dingen  eei,  oder  dass  die  Bewegung  des 
menachtichen  Geistes  an  den  Ranm-  und  Zeitthatsachen  ihre  Tof* 
dersten  Orientierangspuikte  hahe.  Hiemach  wird  man  also  aach  hei 
den  Betrachtang  der  Erde  ab  des  Natnrhodens  der  Menschheit  sofort 
die  Verschiedenheiten  der  Ansdehnong^  am  ersten  die  der  horison- 
talen,  als  Mittel  ftlr  die  Vorstelinng  Ton  den  ErdrSnmen  verwenden, 
Entfernungen  erkennen,  vergleichen  und  mit  ihnen  rechnen. 

Man  kommt  ja  nur  durch  die  Beziehung  eines  Ortes  auf  einen 
anderen  und  auf  einen  dritten  zur  Vorstellung  von  einer  Oberfläche. 
Hiermit  verbindet  sich  aber  sofort  die  andere  Grundform  unserer 
Anschauung,  die  Zeit,  sobald  es  sich  um  Raumausdehnungen  handelt, 
welche  unser  physisches  Auge  nicht  überschauen  kann.  Denn  die 
Erscheinung  solcher  RanmausdehnungeD,  die  Raumdi£ferenz  solcher 
Entfernungen,  wird  immer  erst  deutlich  mittels  der  vom  Menschen 
sofort  Torgenommenen  Vergleichung  «wischen  der  von  seinem  Stand- 
orte sa  einem  davon  entfernten  Punkte  notwendigen  Zeit  der  Bewegung 
nnd  der  von  letiterem  Orte  au  einem  dritten.  So  ist  also  Zeitmass 
notwend  ig  zur  Raumhemessung.  Die  Zeitabschnitte  aber,  wie  wir 
sie  in  unseren  gangbaren  Messungen  haben,  sind  allerdings  subjek- 
tiv; sie  sind  in  dieser  Form  nur  durch  den  Menschen  vorhanden, 
der  die  Jahres-  und  Tagesunterschiede  als  Abschnitte  empfindet,  sie 
begreift  und  misst  und  eben  durch  die  gewonnenen  Zoitmasse  dann 
die  räamlichen  Entfernungen  sich  deutlich  und  feststehend  macht. 

Diese  psychologischen  Thatsachen  in  ihrem  Einfluss  auf  die 
geistige  Beherrschung  der  Erdoberflächenverhältnisse,  hier  also  auf 
die  der  £ntfemungen,  au  verfolgen,  würde  aber  aar  Zeit  ein  un- 
befriedigendes, weil  SU  unbestimmtes  Ziel  sein.  Wir  brauchen  aber 
um  so  mehr  hier  konsisere  Zwecke  und  bestimmte,  oder  besser,  kon- 
krete treibende  Motive,  da  -wir  es  nicht  mit  einer  Aufgabe  der 
Philosophie,  sondern  der  ErdoberflSchenkunde  su  thun  haben.  Nach- 
dem wir  nun  bereits  oben  S.  5  die  Herstellung  einer  Entfernuogs- 
Wissenschaft  nur  in  bezug  auf  die  Gütergewinnung  und  deren  Ver- 
teilung als  einen  ersten  speziellen  Zweck  aufgestellt  haben,  so  gewinnt 
die  Beschäftigung  mit  dem  Entternungswissen  alsbald  näher  liegende 
und  begrenztere  Gründe  und  Antriebe.  Es  beruht  auf  einem  Lebens- 
bedürfhisder  Menschheit,  wenn  sie  nach  zeitlicher  Annäherung  räumlich 
distanter  Punkte  auf  grund  allseitigeren  Entfernnngswissens  trachtet. 

Da  Dämlich  der  Mensch  als  Teil  mit  der  Erde  als  Gansem 
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Busamraenhängt  und  als  selbständiges  Wesen  sich  zu  ihr  in  einem  nnab- 
woislichen  Vcrliältnis  befindet,  so  entstehen  Antriebe,  und  es  kommt 
wa  einem  bestimmten  Vorhalten  auch  gegenüber  der  Macht  der  Ent- 
fernungsthatsachen  der  Erde.  Jener  begehrt  also  nicht  int'ulge  eines  will- 
kürlich oder  vernunftmässig  konstruierten  Zieles,  sondern  mit  einer 
Art  Naturnotwendigkeit,  diese  Thatsachen  zu  übersehen  und  für 
sich  zu  verwenden.  Es  drängt  ihn  aber  dasu  der  (1)  Trieb  der 
Selbsterhftltnng  und  ihrer  Förderung,  sodann  der  mehr 
aus  dem  Gegensats  der  mechanisch-physischen  Gewalt  der  Erdober- 
flSchenverhftltnisse  au  der  freien  BewegungswillkQr  und  dem  selbst- 
bestimmenden Willen  entwickelte  (2)  Trieb  surBeherrschuiig 
der  ihn  umgebenden  Natur.  Wie  aber  beim  Vorgehen  znr 
Befriedigung  des  angegebenen  Selbsterhaltungstriebes  die  Vorstel- 
lungskraft und  Erkenntnisthütigkeit  als  wirksamstes  Hilfsmittel  zur 
Geltung  kommt,  so  richtet  sieh  der  Trieb,  die  Natur  zu  beherr- 
schen, grosssenteils  auch  implicite  auf  intellektuelle  Befriedigung; 
für  denselben  arbeitet  und  von  ihm  zweigt  sich  ab  (3)  der  For- 
schungstrieb  nach  Mehrung  und  Ausbau  des  Entfernungswissens. 
Dieser  letztere  geht  jedoch  in  seiner  selbständigen  Entwicklung 
mehr  ans  dem  idealen  Boden  des  strebsamen  Menschengeistes  her- 
vor und  beruht  mehr  auf  individueller  Disposition,  hat  also  nicht 
den  physischen  Zusammenhang  des  Menschen  mit  der  Erde,  noch 
ihren  Widerstand  gegen  sMue  freie  Bewegung  zum  treibenden 
Grande;  daher  kommt  es  fftr  das  Verhültnis  dieses  Triebes  anr  Erde 
nur  dadurch  zu  einer  gegenseitigen  Kausalität,  dass  die  Erdober- 
fläche unerkannte  Thatsachen  und  Beziehungen  ihm  gegenüberstellt. 

Demgemäss  &Uo  werden  wir  das  Bedürfnis  nach  einer  Lehre 
von  der  zunehmenden  gegenseitigen  Annäherung  räumlich  distanter 
Punkte  der  Erdoberfläche  zu  entnehmen  haben 

1.  aas  dem  Triebe  an  gnnsten  des  Daseins  des  Menschen; 
dies  heisst  uns  die  natonalökonomische  Seite  des  Lebens  der 
Menschheit  ins  Auge  fassen; 

2.  aus  dem  Antriebe,  welcher  cur  Befriedigung  der  Wil- 
lenskraft entsteht;  dies  verweist  auf  seine  Thätigkeit  fttr 
sei  nebeherrschende  Stellung  innerhalb  desErdganaen. 

Endlich  haben  wir  noch  za  folgern 

3.  aus  dem  Triebe,  welcher  dem  Erkenntnisvermögen 
entstammt;  er  will  die  intellektuelle  Lebensbewegung  des 
Menschen  zu  immer  befriedigenderen  Erfolgen  führen. 
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a)  Z  n  j*a  in  in  e  all  a  üg  mit  der  Selbst  e  r  hal  t  u  n  und  dadurch 
mit  der  nationalökonomiachen  beite  des  Menächeiilebeus. 

Von  der  Dienstbarkeit  des  Inhalts  der  Erdräume  (nach  Lage, 
(Gestalt,  anorganischer  nnd  (>r<^^a nischer  Zusammensetzung)  gegenüber 
dem  Menschen  hängt  dessen  Dasein  ab.  Notwendigkeit  also  ist  es 
für  letzteres,  die  Erdoberfläche  in  ein  dienstbares  V'erliältnis  zu 
bringen,  und  dit's  um  so  mehr,  je  mehr  die  Bedürfnisse  dieses  Daseins 
quantitativ  und  (qualitativ  sich  steigern.  Aber  als  physisclies  Wesen, 
welches  aus  voller  Unfähigkeit  der  Selbsterhaltung  heraus  sich  ent- 
wickelt und  erat  allmählich  zur  Anpassung  an  die  Gesetze  der 
Erdeonatur  gelangt^  bedarf  der  Mensch  der  Hilfe  anderer.  £r  bedarf 
dieser  von  Anfang  an,  aber  namentlich  auf  seinen  weiteren  Stufen 
der  Entwicklung,  sowohl  sa  einem  erleichterten  Dasein,  als  wegen 
der  Verteilung  der  Gttter  bei  zunehmender  Kopfsahl,  als  auch  weil 
die  Völker  und  die  Indiyiduen  so  Terschieden  sind  in  der  Fähigkeit, 
die  Guter  su  perzipieren.  Daraus  ergab  sich  jenseits  der  fllrqpr' 
genden  Thätigkeit  der  Familie  die  gegenseitige  Handreichung  im 
Volksleben,  welche  sich  in  diesem  erweiterten  Kreise  zur  Arbeits- 
teilung, d.  h.  zur  ^  \\  i  r  t  s  (•  Ii  a f  t"  entwickelt  Imt.  Sie  wird  um 
8u  vielgestaltiger,  planmässiger  und  cnergisclier ,  je  mehr  sich  die 
Bedilrüaisse  und  Begehruogen  der  Teilnehmer  vervielfältigen.  Wenn 
wir  aber  die  Organisierung  der  menschlichen  Thätigkeit  zum  Besten 
der  Ernährung  und  des  physischen  Gütergenusses  in  ihrem  kausalen 
Zusammenhang  mit  der  Erde  durchgehen,  so  zeigt  sich  uns  ein  so 
enges  und  TielfiOtiges  Ineinander  von  Ursachen  und  Wirkungen, 
dass  wir  in  keiner  anderen  als  in  dieser  wirtschaftlichen  Hinsicht 
eine  so  dichte  Punktreihe  der  Berührungen  zwischen  dem  Menschen 
und  dem  tellurischen  Schauplatz  seiner  Lebenabethfttigung  und  seines 
Lebensbedarfes  zu  finden  vermögen.  Diese  Beziehungen  müssen, 
wenn  auch  nicht  überall,  so  doch  im  ganzen  infolge  der  fortgehen- 
den ^Entwicklung  der  Meii>chheitstt'ile  (V  ölker,  Erdteilbewohnerschat- 
tenj  und  der  Kntwickhmgstähigkeit  der  belebten  Planctentcile  (Pflan- 
zen, Tierwelt)  für  den  Menschen  unausweichlich  sich  immer  vermehren 
und  verdichten.  Denn  die  einzelnen  Gebiete  der  Erdoberfläche 
bleiben,  wenn  sich  selbst  völlig  überlassen,  fast  alle  mit 
ihren  vmorgenden  Leistungen  und  Offerten  fUr  die  betreffende  Be* 
Wohnerschaft  ganz  betrSchtlich  hinter  den  Forderungen  zurück, 
welche  schon  die  quantitative  Populationsmehrung  stellt.  Auch 
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wSclist  die  Ansabl  der  Teilhaber  an  den  Gatem  der  Erde  raicher, 
als  daM  der,  Modos,  sie  an  ezploitieren,  sich  gleich  bleiben  könnte. 
Namentlich  aber  ist  es  der  qualitative  Zuwachs  der  Menschheit,  ihre 

fortschreitende  Bedürtnispflege  und  überhaupt  ihre  Süssere  Kultur- 
entwicklung, wodurch  die  Forderung  nach  extensiver  und  intensiver 
VernQehrung  der  Güter  und  nach  geänderter  Benützung  und  erleich- 
terter Beistellung  derselben  noch  besonders  erhöht  wird.  Eine  immer 
vervielfachte  und  verbesserte  Gütererzeugung  und  vielfältigere  Ver- 
teilung ist  die  notwendige  Folge.  Die  schon  bei  geringer  Erweiterung 
des  Kreises  der  Zusammenlebenden  eintretende  Arbeitsteilung,  dieses 
Ghnndelement  wirtschaftlichen  Thuns,  muss  sich  daher  in  der  Vdiker- 
nnd  in  der  Weltwirtschaft  weit  vielseitiger  gestalten,  um  dnrch  ge- 
steigerte Bemilhnngen  die  ausgleichende  Versorgung  und  Befriedigung 
der  Menschen  an  bewirken.  Im  historischen  Gesamtverlanf  dieses 
Proaesses  nun  erweisen  sich  freilich  die  produktiven  und  die  distribu- 
tiven Erwerbsthätigkeiten  hinsichtlich  ihres  Einflusses  auf  die  ans- 
gleichende  Versorgung  der  Völker  als  ziemlich  gleichwertig.  Aber 
für  das  Interesse  und  die  Arbeit  an  der  Reduktion  der  hierbei  hem- 
menden Raumverschiedenlieiten  oder  Entfernungen  sind  die  distribu- 
tiven Gewerbe,  der  Handel  und  die  Verkehrsthätigkeit,  von  unmittel- 
barer und  entscheidender  Bedeutung;  ihre  Leistungen  machen  in 
in  dieser  Richtung  die  erste  .und  weitaus  grösste  Reibe  von  wirk- 
samen Thatsachen  aus.  Was  dagegen  im  Interesse  politischer  und 
militfirischer  Bewegungen  und  StrebungeUi  was  infolge  önanaieller 
Spekulationen  (a.  B.  Aktiengesellschaften  für  Bau  und  Betrieb  von 
Verkehrswegen)  oder  auch  infolge  wissenschaftlichen  Forschungs- 
betriebes (z.  B.  Nordenskjoelds  nördlicher  Durchfahrt)  geschehen 
ist,  nimmt  eine  viel  bescheidenere  Stellung  ein,  und  ward  im  Efl^ekt 
der  Hauptsache  nach  doch   immer  zugleich   ein  Mittel   für  den 
Güteraustausch   zwischen  geographisch    distanten  Regionen.  Alle 
Völker  aller  Zeiten,  sobald  sie  über  der  rohesten  Stufe  des  Daseins 
standen,  und  zwar  teils  infolge  der  Verdichtung  der  Bevölkerung, 
teils  weil  sie  ihrem  Begehren  nach  Gütergenuss  genUgen  wollten, 
waren  dazu  gedrängt,  nach  verschiedenen  Heimstätton  von  Gütern 
Transportbeziehungen  zu  pflegen.  Um  nun  die  Entlohnung  fUr  die 
Zurttcklegnng  der  von  dorther  und  dorthin  gehenden  Distanz  aus- 
giebiger  zu  machen,  oder  um  die  Gegenleistung  ftlr  die  herbeige* 
brachten  Güter  zu  vermindern,  musste  man  stets  für  die  Ausdehnung 
der  Entfemungslinie  Abkürzungen  zu  erwirken  suchen,  sei  es  durch 
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Auffinden  irgendwelcher  natürlichen  Kürzung,  sei  es  durch  deren 
künstliche  Herstellung,  indem  man  die  aus  der  Beschaffenheit  der 
Erdoberfläche  sich  ergobeiidcn  Hemmungen  beseitigte,  respektive 
unwirkflam  machte.  Nicht  der  absoluten  oder  direkten  Ortsentfernung 
nach,  wobi  aber  fiir  die  zeitliche  Weite  wurde  der  Umkreis  der 
miteinander  verkehrenden  Bewohner  der  gansen  £rde  schrittweise 
in  einselnen  Epochen  der  Völkergescbichte  Terringert.  Das  Ans- 
einander  ▼onOatersammelplätsen  nnd  -erzengnngsstfttten  (der  Zentren 
dea  Waarenanstansches'  nnd  der  Proveniensgebiete)  mehr  nnd  mehr 
in  ein  snsammenhängendes  Oanses  nmzngestaUen,  indem  man.  die 
rftnmlich  auseinander  liegenden  Plätse  seitlich  einander  näherte  nnd 
sie  an  einer  dnrch  viele  Bande  verknüpften  Reihe  von  Marktplätsen 
tur  die  warcntauschende  Menschheit  machte:  dies  ist  die  natur- 
nut  wendige  und  unermüdlich  erstrebte  Folge  der  Thatsache, 
dass  eben  wegen  der  örtlich  unterschiedenen  Natur 
unseres  Planeten,  d.  h.  wegen  der  Ortsentfernungen  und  ver- 
schiedenen Ausstattung  desselben^  die  Völkerwelt  ein  wirt- 
schaftlich thätiger  Planetenteil  sein  mnss. 

Die  deshalb  zum  unausweislichen  Bedürfnis  gewordene  Arbeit 
ao  der  Minderung  der  Macht,  welche  die  Entfernungen  der  Erd- 
oberfläche Ton  Natur  aus  besitzen,  hat  nun  aber  nicht  nur  die 
Notwendigkeit  und  das  steigende  Verlangen  des  Gtttergenusses  zum 
treibenden  Agens,  sondern  entwickelt  sich  auch  aus  dem  Gegensatz 
der  ipenschlichen  Willenskraft  und  Bewegungsfreiheit  gegen  die 
phjsisch- mechanischen  Hemmnisse,  welche  ihr  die  geographischen 
Entfernungen  bereiten. 

b)  Zusammenhang  mit  dem  Triebe  der  menschlichen 
Willenskraft,  die  Erde  zu  beherrschen,  also  mit  der  Welt- 
stellung des  Menschen. 
Zahlreiche  Veränderungen  im  Aussehen  der  Erdoberfläche  ver- 
weisen uns  auf  die  fortlaufenden  BemOhungen  der  Menschheit,  und 
zwar  sowohl  ihrer  zivilisierten  Teile  als  ihrer  Naturvölker,  die  Erd- 
rinme  irgendwie  zu  beherrschen,  dies  möge  ideell  d.  h.  für  sein  Wissen 
durch  die  Erkundung  und  Vergegenwärtignng  ihrer  Qualitäten,  Aus- 
dehnungen und  der  Entfernungen  einzelner  bestimmter  Punkte  ge- 
schehen, oder  real  durch  die  Unterstellung  einzelner  Oberflächenteile 
unter  die  Autorität  oder  freie  Benützung  einer  individuellen  oder  so- 
zialen Macht,  z.  B.  eines  Gewalthabers,  einer  Staatsregieruug,  einer 
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Haii(K-ls  oder  ErwcrbsgenossenHohiilt  oder  einer  religiü.^eu  Korj)oratioD. 
Solche  Einwirkung  entsteht  sowohl  bei  den  Naturvölkern  als  den  zivili- 
sierten Geselli^eli  iftskreisen,  weil  sich  ihre  Angehörigen  als  freibe- 
wuHäte  Perstfalichkeiten  gegenüber  den  physischen  und  mechanischen 
Erscheinnngen  der  Erdoberfläche  mit  einer  höheren  Macht  versehen 
finden.  Der  beengende  Widerstand  genannter  Erdenthatsachen  ruft 
die  Geltendmachung  des  menschlichen  KraftgeAihls  herrori  nnd  der 
Mensch  sucht  seinen  freien  Willen  zur  Geltung  und  cur  Durch- 
führung 2U  bringen,  was  ihn  schrittweise  eur  Beherrschung  der 
Erd*e  führt.  Dadurch,  dass  der  Mensch  diesem  Triebe,  die  Erde  zu 
beherrschen j  Folge  leistet,  wird  auch  die  tellurische  und  physische 
Seite  der  uienschlichen  Entwickliiti^^sauf^^abe  zu  ihrer  Realisierung 
gebracht.  Dieselbe  besteht  im  allgemeinen  darin,  die  Materie  zu 
beherrschen,  und  im  einzelnen,  sie  zum  Dienst  der  genannten  Auf- 
gabe immer  verwendbarer  zu  maelien. 

Gegenüber  den  Ortsverschiedenheiten  der  Erdoberfläche  nun 
fiUBsert  sich  dieses  Bestreben  bald  mehr  in  defensiver,  bald  mehr  in 
spontan  aktiver  Art.  In  beidem  bemttht  sich  der  Mensch,  thun- 
lichst dasjenige  su  beseitigen,  was  ihn  in  seinem  Wirken  als  ab- 
hängig von  der  äusseren  Natur  erscheinen  iässt.  Er  erstrebt  also  eine 
Bunehmende  Unabhängigkeit  gegenüber  dem  Umstand,  dass  er 
durch  physische  Ortsverschiedenheit  und  räumliehe  Distanzen  lokal  be- 
stimmt wird.  Was  daher  in  ihm,  sei  es  intolge  des  Triebes  freier 
Kraftbethiitigung,  sei  es  intolge  irgcndwclcheu  Entfernuugswissens, 
an  Strebungen  gegenüber  den  hemmenden  Kaumdistunzen  vorhanden 
ist,  das  will  er  auch  in  die  Wirklichkeit  übersetzen.  Daher  trachtet 
er,  die  in  seinem  Geiste  vorhandene  Vergegenwärtigung  verschie- 
dener Orte  immer  mehr  auch  in  der  konkreten  Aussenwelt  durch 
deren  seitliche  Annäherung  aneinander  und  dadurch  für  seine 
praktische  Nutzung  in  ein  reales  äusseres  Beieinander  umsusetsen. 
Hierfür  bemttht  er  sich,  die  Raumweiten,  insofern  es  sich  um  eine 
Bewegung  innerhalb  derselben  handelt,  für  den  durch  solche  Be- 
wegung erheischten  Verbrauch  von  Zeitabschnitten  und  Werten 
abzumindern  und  aufzuheben.  Es  geschieht  da  real  und  praktisch 
etwas  Analoges,  als  wissenschaftlich  bei  der  Betrachtung  und  Er- 
fassung astronomischer  Dinge :  es  wird  die  Vereinigung  zeitlicher 
und  räumlicher  Thatsachen  durch  das  Reduzieren  der  Entfernungen 
vorgenommen.  Zu  diesem  Zwecke  findet  sich  der  Mensch  ange- 
trieben, den  Widerstand  mechanischer  Macht  zu  vernichten  (indem 
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er  z.  B.  grosse  LandbuTieren  darchsclmeidety  Bergmassen  durch- 
bohrt) oder  physische  Eiilfte  sich  dienstbar  in  machen  (z.  B.  den 
Wind  für  Schiffahrt,  den  Dampf  fftr  Laatenbewe^ng).  So  werden 
die  KrSAei  welche  er  bedarf  nnd  sich  nnterwerfen  moas,  nm  die 
Differani  yon  Raum  nnd  die  LiLnge  der  Zeit  xn  gnnaten  seiner  Be- 
wegung an  rednaieren,  zugleich  Hilfsmittel  anm  Vollang  seiner 
höchsten  Aufgabe  gegenüber  der  Materie:  Beherrschnng  behufs  Ver- 
wendung. 

Wenn  nun  auch  solch  konkretes  Vorgehen  grösserenteila  statt- 
ßndet,  um  volkswirtschaftlichen  Bedürfnissen  zu  genügen  oder  Fort- 
schritte auf  diesem  Gebiete  zu  machen,  so  sind  doch  solche  nicht 
allein  massgebend.    Wir  sehen  ja  z.  B.  an  der  Durchstechung  des 
Panamakanales,  dass  sich  zahlreiche  Persönlichkeiten  finden,  welche 
ihre  Geldmittel  aufwenden,  keineswegs  Ton  dem  Wunsch  der  Selbst- 
▼ersorgnng  oder  der  Bessenmg  ihrer  Süsseren  Verbttltnisse  yeran- 
laaaty  sondern  von  dem  Triebe,  aar  fortschreitenden  Beherrsdinng 
der  Erdrinme  ftlr  den  grossen  Verkehr  anch  etwas  beiautragen. 
Barg  etwa  nicht  die  Bewegung  der  spanischen  Conquista  eine  be- 
achtenswerte Anzahl  solcher  Minner  in  sich,  welche  weder  ans 
Goldgier  und  Habsucht,  noch  aus  wissenachattlichcm  Triebe,  sondern 
nur  um  irgendwie  ilire  Willenskraft  und  ihre  Kenntnisse  überlegen 
zur  Geltung  zu  bringen,  die  Natur  und  die  Dimensionen  der  Neuen 
Welt  sich  zum  Schauplatze  wählten?    Oder  denken  wir  an  grosse 
Völkerbewegungen.  Sie  sind  ja  freilich  der  Hauptsache  nach  durch 
den  Trieb  der  Selbsterhaltang  und  durch  das  Begehren  nach  Guter- 
gennss  heryorgerufen;  aber  es  sind  doch  anch  wesentlich  andere  TÖlker^ 
psychologische  Mottre  manchfaeh  bei  denselben  thfttig.   So  wird 
u.  a.  als  erklSrendes  Moment  der  ^Wandertrieb*  angefllhrt  Oder 
warum  Ilsat  sich  a.  B.  ein  wanderndes  Volk,  das  in  die  eben  ver- 
lassenen Wohnsttae  eines  anderen  gelangt,  in  diesen  nicht  nieder, 
obwohl  die  physischen  Verhältnisse  dazu  einladen,  dass  sich  min- 
destens ein  Teil  in  behaglichem  Besitzstand  festsetze?  Erinnern 
wir  an  das  Beispiel  der  Deserta  Boica  an  der  niederösterreichischen 
Donau!  Derlei  ist  doch  nur  ausreichend  erklärlich  aus  dem  Triebe, 
die  Weiten  der  Länder  frei  und  nicht  vom  Bedürfnis  oder  dem 
Begehren  nach  materiellem  Gennss  beherrscht  zu  durchziehen,  um 
alle  etwa  mögliche  Abwechslung  yon  Eindrücken  der  aufeinander 
folgenden  Landschaften  anf  sich  wirken  au  lassen.   Ans  solchem 
▼dlkerpsydiologischem  Naturtriebe  entwickelt  sich  dann  Kenntnis, 
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"Wahl  von  Kurzungen  und  erleichternde  Aenderung  der  Distanzen 
und  ihrer  verlautenden  Tracen,  sobald  sich  nachfolgende  Völker- 
bewegungen in  ähnlicher  Richtung  durch  die  gleiche  Länderreihe 
wiederholen.  Die  unausbleibliche  Rückwirkung  von  Nachrichten  oder 
von  Merkzeichen  der  Yorausgegangenen  Züge  nämlich  veranlasst  die 
Nachfolger,  die  Entfemnngen  auf  ihrer  BewegungsUnie  thfitig  su  be- 
kämpfen in  realer  und  virtueller  Hinsicht.  Sowohl  hierbei  ist  aber 
das  Beobachten  und  Vergleichen  der  Entfernungen  die  anentbehr- 
lichste Yoraussetssung  für  deren  Abkttranng,  wie  letztere  ja  auch 
volkswirtschaftlicb  um  so  wirksamer  vorgenommen  wird,  je  mehr 
man  dabei  allseitige  Erkundung  der  Raumabstände  zur  Voraus- 
setzung hat.  Aber  aucli  abgesehen  von  diesen  beiden  Motiven  liegt 
für  die  Reduktion  der  Entteruungen  in  der  intellektuellen 
Natur  des  Menschen  ein  selbständiger  Grund  vor,  aus  welchem  die 
Thätigkeit  für  die  Minderung  des  Einflusses  geographischer  Ent- 
fernungen erwächst  (cf.  S.  12). 

c)  Antrieb  zur  Befriedigung  der  intellektuellen  Lebens- 
bewegung. 

Der  Trieb,  welchen  ungenttgend  klare  oder  „ verworrene' 
Vorstellungen  und  Eindrücke  aus  dem  Bereich  der  Erdoberfläche 

in  dem  menschlichen  Erkenntnisvermögen  hervorrufen  und  den  wir 
als  Forschuugstrieb  bezeichnen,  steckt  sich  in  der  Richtung 
unseres  Gegenstandes  auch  selbständig  das  Ziel,  die  geographischen 
Räume  hinsichtlich  ihrer  Distanzverhältnis.se  sicher  zu  erkennen, 
dadurch  die  Erde  in  der  Anschauung  zu  beherrschen  und  die 
Raumentfernungen  nach  deren  genauer  Kenntnisnahme  durch  be- 
seitigende  Mittel  im  Interesse  der  intellektuellen  Fortentwicklung 
der  Menschheit  wirkungsloser  au  machen. 

Neben  den  Völkerwanderungen,  Auswanderenttgen,  Handels- 
und Goldsucheruntemehmungen,  neben  den  Entdeckungsfahrten 
im  Interesse  materieller  Bereicherung  u.  s.  w.  treffen  wir  also  auch 
Weltumseghmgcn,  Kontinentalreisen,  Errichtung  von  Beobachtunga- 
Stationen  und  dergleichen,  welche  durch  nautische,  geometrische  und 
a.itr()uomische  Berechnungen  die  Kaum-  und  Entlernungsgrössen  der 
einzelnen  Teile  und  relevanten  Punkte  der  Erdoberfläche  feststellten 
und  dadurch  die  Bewegung  auf  letzterer  sicherer  und  rascher  machten. 
Letzteres  schon  infolge  der  aus  wissenschattlichen  Gründen  her- 
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vorgehenden  Gewissheit  von  kttrseren  Wegen,  als  sie  praktisch  vor- 
her nrttckgelegt  worden  (in  welches  Kapitel  s.  B.  alle  ans  der 
Kugelgestalt  der  Elrde  heryorgehenden  Folgemngen  nnd  Unter- 
nehmungen gehörten). 

Welche  Forucliritte  für  die  volle  Klarheit  über  Enttornungen 
und  damit  ftlr  das  Festhalten  oder  vorteilhafte  Modifizieren  bisher 
eingehaltener  Bahnen  wurden  durch  die  Vertolf^ung  grosser  Pro- 
bleme der  Neuzeit  gewonnen,  z.  B.  durch  Nordenskjoelda  Fahrten, 
durch  die  Franklinexpeditionen,  durch  die  Untersuchungsreisen  nach 
dem  magnetischen  Polen  der  Erdel  Die  Bestrebungen  der  Geodäsie, 
mit  welcher  man  sich  bei  den  zivilisierten  und  wissenschaftlich  geför- 
derten Völkern  yerschiedener  Jahrtausende  befasst  hat,  wollen  doch 
der  Hauptsache  nach  dasa  führen,  dnroh  gesicherte  Feststellung  der 
Ausdehnung  der  Erdoberfli&chenteüe  auch  die  Distanzen  oder  Ent- 
femnngsUnien  zur  nutsbaren  Erkenntnis  su  bringen;  gerade  in 
dieser  Wissenschaft  kommt  der  auf  das  geographische  Entfemungs- 
wissen  gerichtete  Forschungstrieb  zu  seinem  selbständigen  Aus- 
druck, j^selbständig^  gegenüber  den  mit  der  materiellen  Ver- 
sorgung des  Menschen  sich  verbindenden  Motiven  des  intellektuellen 
Strebens. 

Aber  nicht  nur  hochentwickelte  ICulturvölker  trachten  in  ver- 
ichiedenen  wissenschaftlichen  Bestrebungen  danach,  ihrem  Bei^ehren 
nach  Orientierung  Uber  die  Erdoberflächenrftume  und  die  Entfer- 
nungen distanter  Punkte  von  Bedeutung  su  genügen  und  dann 
darttber  theoretisch  zu  verfUgen,  sondern  wir  finden  auch  in  den 
Kenntnissen,  welche  rohe,  unentwickelte  Volker  sich  über  entfernte 
Linder  aneignen,  eine  Rechtfertigung  unserer  Ueberseugimg,  dass 
das  Trachten  nach  ideeller  und  realer  Bemeisterung  der  geogra- 
phischen Entfernungen  schon  im  Geistesleben  der  Menschheit  seine 
natürliche  Begründung  und  triebtähigen  Wurzeln  habe.  Denn  solche 
Völker  können  oft  weit  über  ihre  praktische  Erfahrung  und  über 
ihr  Bedürfnis  hinaus  Bericht  thun  über  Lage  und  allgemeine  Ent- 
ieroimg  von  wichtigeren  Ländern  und  Bewohnern,  mit  denen  sie 
in  gar  keinem  Verkehr  stehen  oder  standen,  wenn  es  auch  oft  nur 
▼ersehwommene  Angaben  sind*).  So  wussten  s.  B.  die  unzweifelhaft 
in  keinem  Verkehr  mit  der  Karaibenkttste  stehenden  AntiUeninsu- 
laaer  doch  von  dem  südamerikanischen  Kontinent  als  einem  grossen 
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Südland  Lage  und  Existenz  anzugeben:  es  war  die  Kenntnis  davon 
wohl  nur  durch  schwache  sporaduche  Zeugnisse  dieser  Thatsache  bei 
ihnen  entstanden.  Die  Einwohner  von  Mittelamerika  signalisierten 
dem  Conquistador  Baiboa  das  Goldland  Peru,  obwohl  man  offenbar 
nicbt  einmal  yon  dessen  interessant  ein&chen  Segelfahrzengeni  den 
Balsas,  je  etwas  gesehen  hatte.  Oder  in  Afrika  2.  B.  überkam 
K.  Barth,  sttdlich  des  Tschadsee  bei  den  jftmmerlich  serrtttteten  und 
armen  Adamanastftmmen,  die  sicherlich  nicht  mit  der  Küste  oder 
dem  Süden  einen  mittelbaren  Verkehr  unterhielten,  sondern  nur 
tropfenweise  bei  Sklavenjagdeii  verworrene  Vorstellungen  in  sich 
aufnahmen,  manche  Kenntnis  über  das  europäisciie  Walten  in  den 
südwestlich  gelegenen  Küstenregionen.  Die  Negerhauptlinge  Afrikas 
haben  es  als  eine  charakteristische  Eigenart,  über  alle  Vorgänge 
und  Verhältnisse  in  der  Peripherie  und  weiter  ausserhalb  ihres 
Gebietes  möglichst  genau  und  nnansgesetzt  unterrichtet  werden  zu 
wollen;  notwendig  ist  hierbei  von  ihren  Sendlingen  und  Wohl- 
dienem  die  Verständigong  über  Ort  und  Weite  der  Entfernung  als 
eine  erste  Voraussetaung  au  behandeln.  Damit  hängt  es  zusammen, 
dass  sich  dort  Nachrichten  über  Ankunft  oder  Kundgebungen  einselner 
Reisender  merkwürdig  rasch  verbreiten;  denn  wenn  auch  höchst 
entwickelte  Neugierde  und  Mitteilsamkeit  hierbei  zunächst  mass- 
gebend ist,  80  liegt  doch  schon  darin  das  Verlangen,  über  das  Be- 
reich des  eigenen  Naturbodens  hinaus  auch  hinsichtlich  des  Raumes 
unterrichtet  zu  werden,  unzweifelhaft  eingeschlossen. 

Immerhiu  bleibt  die  planmässige,  auf  wissenschaftlichen  Mitteln 
beruhende  und  zur  Förderung  des  Wissens  betriebene  geographische 
Erforschung  der  Weite  und  Zugänglichkeit  der  Erdräume  die  für 
unseren  Gegenstand  nutsbringondste  Erscheinung  des  Triebes  nach 
Ueberwindung,  d.  h.  nach  der  Abminderung  des  räumlichen  Aus- 
einander der  Erdoberflächenpunkte.  Zugleich  haben  wir  hier  das 
wirksamste  Mittel  cur  Befriedigung  der  beiden  vorher  benannten 
Triebe,  des  beherrschenden  Unternehmungsgeistes  und  der  Selbst- 
erhaltung. 

Allerdings  wird  die  letztere,  in  ihrer  höheren  Form  als  fort- 
entwickeltes  Begehren  des  Gütergenusses  und  betrieben  von  organi- 
sierten Teilganzen  der  Menschheit,  die  verbreitetste,  ununterbrochenste 
und  am  meisten  durch  Massenmittcl  wirkende  Fortentwicklung  der 
Besiegung  geographischer  Distanzen  veranlassen.  Dies  resultiert 
eben  ans  dem  S.  10  bezeichneten  unmittelbaren  Zusammenhang  dee 
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äusseren  Daaeios  des  Menschen  mit  der  Erdoberfläche ,  von  der  er 
ein  Teil  ist   

So  dürften  wir  denn  nun  zur  Genüge  den  Nachweis  erbracht 
haben,  dass  die  Beschäftigung  mit  der  ideellen  und  der  realen  (die 
reale  begreift  die  technisch  als  reelle  und  als  virtaeile  beseichneten 
in  sich)  Ueberwindnng  geographischer  fintfemungen  ans  dem  Ver- 
hältnis der  letzteren  za  der  psychologischen  Eigenart  und  der  phj' 
sischen  WohlCahrt  des  Menschen  hervorgeht.  Daraus  folgt  sehr 
ein£ach,  dass  die  Dissiplin  der  fortschreitenden  Distansenttberwindnng 
aar  Betrachtang  des  Verhältnisses  awischen  der  Erdoberfläche  und 
der  Menschheity  snr  Anthropogeograpbic;  gehOrt.  Dies  um  so  natttr- 
Itcher,  wenn  die  Distanzmindernngslehre  auf  das  Gebiet  der  Gllter^ 
gewinnung  und  -Verteilung,  also  auf  den  menschlichen  Verkehr  und 
dessen  lokal  bestimmte  und  geograpliisch  zu  charakterisierende 
Vorarbeiten  und  Mittel  (z.  B.  abhängig  von  Boden,  Klima,  Pro- 
dukten) beschränkt  wird,  wie  es  zunächst  von  uns  geschieht. 

Und  so  wird  dann  nur  noch  die  Klarstellung  der  praktischen 
Aufgabe  dieser  Disziplin  sich  als  ein  Bedürfnis  erweisen,  um  damit 
die  Tragweite  und  den  relativen  Wert  der  von  uns  in  ihren 
Wnraela  und  beailglich  ihrer  Stellung  untersuchten  Lehre  hin- 
reichend ansndeuten.  Wir  haben  also  durch  Beseichnnng  der 
inhaltlichen  Teile  und  ihres  Zusammenhanges  die  Mittel  ihrer 
Eonstmktion  erkennhar  zu  machen  und  die  Form  der  letsteren 
anzugeben,  weil  dies  Aber  die  wissenschaftliche  Verlässigkeit  des 
Autbaues  orientiert.  Die  Weise  des  Aufbaues  nun  oder  die  Me- 
thode if*t  die  historische.  Wenn  auch  letztere  sich  schon  aus  den 
Grundlagen  oder  treil)cnden  Motiven  der  ontfernungüberwindenden 
Thätigkeit  naturgerniis;^  erp^ibt,  zeigen  wir  doch  zunächst  auch  ihre 
Notwendigkeit  auf,  um  dann  erst  die  Beziehungen  oder  Gesichts- 
punkte zu  skizziereUi  welche  bei  Sammlung  und  Ordnung  des  zur 
Entwicklung  kommenden  Inhalts  in  der  Kegel  massgebend  sein 
werden. 


HL  Inkalt  naek  Metkode,  Stoff  und  Anordnimg. 

a)  Methode. 

Die  Methode  einer  wissenschaftlichen  Deskription  wird  vor- 
gezeichnet durch  den  Zweck  der  letzteren  und  beeinflusst  von  dem 
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Stoffe.  Unser  Zweck  nun  ist  die  Vorführung  der  sukzessiven  Ueber- 
windung  geographischer  Entfernungen  für  eine  bestimmte  Absicht. 
Hiermit  haben  wir  aber  schon  augedeutet,  dass  der  Stoff  durch 
zeithch  aufeinanderfolgende  Schritte  des  Menschen  gegentlber  den 
Erdoberflficlicnrlistanzea  gebildet  wird,  und  wir  fügen  hinzu,  dass 
ein  kollektives  Vorgehen  Ton  selten  einzelner  Teile  der  Menschheit 
hierbei  ▼orwiegt,  worin  dann  auch  dies  enthalten  ist,  dass  dessen 
einselne  Schritte  nnr  im  Anschloss  an  Torhergehende  Entwicklnngs- 
phasen  nnd  als  Ansätze  zu  weiteren  Folgen  wissenschaftlich  erfasst 
werden  können.  So  haben  wir  es  vor  allem  nicht  mit  einer  wissen- 
schaftlichen  Deduktion  zu  thun,  so  dass  ans  einem  obersten  Satze, 
wenn  auch  unter  fortwährender  Beiziehung  empirischer  Thatsachen, 
das  Ganze  zu  konstruieren  wäre,  etwa  in  einem  deduktiv-induktiven 
Verfahren.  Die  Beziehungen  zwischen  dem  Leben  der  Menschheit 
und  der  räumlichen  Distanzen  des  Erdbodens  sind  extensiv  und 
intensiv  zur  Minderung  der  letzteren  immerzu  fortgegangen:  will  eine 
wissenschaftliche  Darlegung  diesen  Prozess  wiedergeben,  sie  erh&lt 
unausweichlich  geschichtliche  Gestalt. 

Ein  geographisch  beschreibender  Aufbau  aber  würde 
sich  nur  insofern  ids  möglich  erweisen,  als  man  den  Versuch  machen 
könnte,  für  jeden  einzelnen  zusammenfassbaren  Teil  der  Erdober- 
fläche, wie  solche  rftumlich  aneinander  Stessen,  die  in  jedem  während 
des  ganzen  ttbersehbaren  Ganges  des  Völkerlebens  yorgenommene 
Distanzenabminderung  und  -abschwächung  abgesondert  aufzuzeigen. 
Allein  es  müsste  so  oft  eine  gewaltsame  Begrenzung  beim  Verfolgen 
von  Verkehrslinien,  namentlich  aber  Wiederholung  in  den  inhaltlichen 
Bestandteilen  vort^ciK^mmen  werden,  dass  schon  aus  diesen  logisch- 
ästhetischen Gründen  genannter  Versuch  auszuschliessen  ist.  Dass 
aber  durch  die  historische  Methode  nicht  das  geographische  Wesen 
▼erdrängt  werde,  davor  bewahrt  den  inhaltlichen  Aufbau  schon  der 
Umstand,  dass  nur  örtliche  Thatsachen  der  Erdoberfläche  je  und 
je  Ausgangspunkte  und  Resultate  der  Untersuchung  bilden«  Zudem 
entspricht  die  historische  Weise  des  Aufbaues  der  fdr  das  gesamte 
Bereich  der  Naturwissenschaften  (unter  welche  die  Geographie  ge- 
hört) entsprechenden  induktiven  Methode:  wir  beobachten  die  im 
Laufe  der  Zeit  vorgenommenen  Schritte  und  entnehmen  ihnen  oder 
konstatieren  aus  ihnen  die  allgemeinen  Thatsachen  und  Lehren  des 
entfernungsUberwindenden  Verfahrens  als  eines  zusammenhängenden 
Ganzen. 
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b)  Stoff. 

Die  Darle-runj^'  der  schrittweisen  Ueberwindung  der  geogra- 
phischen Entfernungen,  reap.  ihrer  Macht,  hat  an  der  Beschati'enheit 
der  Erdoberfläche  ihren  veranlauenden  Boden,  ihr  Objekt  und 
die  Zielpunkte  ihres  Verlaufes,  nnd  als  Wiedergabe  von  Entwick- 
Inngsphasen  das  Völkerlebens  benOtigt  diese  Darlegimg  vor  allem 
anderen  der  Orientierimg  übor  ihre  örtlichen  Grundlagen.  Darum 
ist  ((kr  eine  praktische  Darstellung  unseres  Themas 

1.  das  Wo,  der  lokale  Verlauf  der  entfemungbesiegenden 
Thätigkeit,  notwendig  zuerst  ansugeben.  Dies  ist  ja  auch  deshalb 
notwendig,  weil  zur  Vorstellung  von  einer  Güter-  und  Personen- 
bewegung zwischen  zwei  geographisch  distanten  Punkten  vor  allem 
andern  der  Boden  und  die  Linie  zu  bezeichnen  ist,  auf  welchem 
und  in  der  sich  die  Bewegung  vollzieht.  Wir  hätten  nun  hierfür 
auDächät  die  Ausgangspunkte  und  -regionen  festzustellen,  sodann  die 
erstrebten  Regionen  und  Plätze,  auch  die  Etappen  zu  ihnen,  wenn 
sie  für  die  Bewegungsrichtung  wichtig  sind,  hierauf  die  von  solchen 
Bestimmungsponkten  abhängige  Verbindungsroute. 

a)  Schon  die  Belehrung  über  die  Ausgangsregionen  der  Be- 
wegung aber  erfordert  es,  bei  einer  wissenschaftlichen  Behandlung, 
die  ja  nach  den  Ursachen  fragt,  historische  Elemente  beizuziehen. 
Wir  brauchen  daher  die  Angabt*  des  treibenden  Motives,  das  die 
aktiven  Kreise  zur  Ueberwindung  und  Abkürzung  von  geographi- 
schen EntferminjLjeii  führt.  Man  findet  dasselbe  in  den  Antrieben, 
welche  dem  Bcdürfnir*  der  Ernährung  uud  Gütergewiunung  über- 
haupt (S.  13),  des  Unternehmungsgeistes  und  Thatendranges  (S.  15  ) 
und  des  Forschens  und  geistigen  Beherrschens  entspringen.  Denn 
durch  diese  Momente  fUhlen  sich  Völker  und  einselne  veranlasst, 
grossere  Entfernungen  zu  Uberwinden,  als  sie  ihr  gewohntes  Bereich 
baty  nnd  Vorteile  durch  Zeit-,  sowie  durch  Kräfte-  nnd  Mitteler- 
Bpamis  sum  Besten  der  aus  vorgenannten  Antrieben  hervorgehenden 
Distausktlrsung  su  erringen. 

Neben  der  dadurch  ausreichend  gegebenen  Bezeichnung  des 
Anfangs  der  Bewegung,  des  Verkehrsammelplatzes,  gilt  es  sodann 
am  der  Einsicht  in  die  letztere  willen, 

b)  bezüglich  des  niichsten  Objektes  der  distanzüberwindenden 
Thätigkeit.  nämlich  der  Verlaufslinie  des  Weges  nach  entfernten 
Punkten,  das  jeweilig  Charakteristische  so  weit  anzugeben,  als  von 
diesem  die  Methode  genannter  ThäUgkeit  beeinflusst  wird. 
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Man  gibt  also  die  Trace,  wie  sie  von  Natur  angedeutet  oder 
gezogen  ist,  dem  Bedttrfiiis  nnd  den  Begehren  des  Menschen  mias- 
gttnstig  verläuft  oder  unterbrodien  wird,  oder  unerwünscht  endet, 

wie  sie  in  bezug  auf  elementare  Znsammensetzung  (z.  B.  Meer, 
Festboden,  FlugsandwUste)  oder  hinsichtlich  des  Verhältnisses  der 
realen  zur  virtuellen  Länge  gestaltet  ist.    Endlich  wird  es  auch 

c)  hinsichtlich  der  erreichten  näheren  oder  weiteren  Ziele 
(Regionen  oder  Plätze)  erforderlich  sein,  ihre  Bedeutung  dadurch 
verständlich  zu  machen,  dass  man  ihre  Rückwirkung  auf  fortschrei- 
tend abkürzende  Behandlung  des  Weges  zu  ihnen,  sowie  ihren  £in- 
fluss  auf  weitere  Ausdehnung  der  Distanzkürzungsarbeit  nach  neaen 
Punkten  hin  kennzeichnet.  Dies  wird  schon  durch  die  Aufgabe 
▼erlangt,  die  Tragweite  der  au  ihnen  hin  ▼oUbrachten  Entfemunga- 
ttberwindung  au  untersuchen. 

2.  Haben  wir  aber  auch  Ausgangspunkte,  Weg  nnd  Ziel 
wisBenschaftlich  geprüft ,  so  wäre  damit  noch  nicht  dasjenige  hin- 
reichend gewürdigt,  was  geleistet  wurde,  weil  erst  durch  die  Art  und 
Weise,  sowie  die  Mittel  der  Fortschritte  in  der  Ueberwindung 
der  Entfernungen  diese  Aktion  des  Menschen  gegenüber  der  Erd- 
oberfläche charakterisiert  wird. 

a)  Unter  der  Art  und  Weise  haben  wir  der  Hauptsache  nach 
den  Verbrauch  von  Kräften  und*  Werten  für  Zurücklegung  und 
Herstellung  von  Bewegungslinien  des  Verkehrs  zu  verstehen,  also 
die  mechanischen  und  wissenschaftlichen  Arbeiten  der  abkttraenden 
Verbesserung  von  Natnrwegen  und  die  teilweise  oder  völlige  Schaf- 
fung Yon  kunstlichen  Wegen,  sowie  die  Verwendung  von  Natnr- 
kriüften,  welche  die  Bewegung  auf  ihnen  ▼ollaiehen  helfen. 

b)  Die  Mittel  sind  abgesehen  von  den  geistigen  Voraus- 
setzungen auf  beiteu  {[qa  >renschen  vor  allem  die  Gegenstände  und 
Wesen,  welche  die  Bewegung  ausführen,  wie  die  Fahrzeuge,  Trag- 
tiere, Menschen  (welche  zuweilen  zugleich  auch  als  Verkehrsgüter 
benützt  werden),  sodann  gehören  aber  auch  hierher  die  für  Fort- 
setzung und  Uehung  der  betreffenden  Distanz  Überwindung  geschaf- 
fenen und  ausgebildeten  Einriebtungen  und  Massregeln,  wie  a.  B. 
Brunnen  in  der  Wüstei  Bojen  im  Meere. 

Diese  Mittel  nun  werden  oft  auf  einem  und  demselben  Wege 
▼erschieden  gewählt^  je  nach  dem  Bestreben,  die  Distanz  in  einem 
längeren  oder  kttrxeren  Zeitabschnitt  aurUckzulegen ,  wie  man 
umgekehrt  ans  dem  Zeitverbrauch  im  einaelnen  Falle  auch  auf  den 
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Ge-  und  Verbrauch  der  Güter  schliessen  kann,  welche  die  Weg- 
zurücklegUDg  forderte.    Es  ist  aber 

3.  die  Kenntnis  des  Quantums  von  Zeit,  welche  je  während 
der  Zurücklegung  bestimmter  Enttemungen  verläuft,  nicht  bloss  in- 
strnktiT,  um  die  Methode  einer  Lastenbewegung  erkennen  zu  lassen, 
sondern  sie  ist  von  entscheidender  Wichtigkeit,  um  gemachte  Fort- 
schritte, wie  überhaupt  die  Leistnngen  in  der  Ueberwiodnng  geo- 
graphiBoher  ]>ittanBeny  mit  nnbeBtreitb«rer  Bestimmtheit  sn  messen. 
Der  je  und  je  gemachte  Zeityerbranoh  demonstriert  den 
abeolnten  Erfolg  des  Bemtthens,  die  Macht  der  Ortsent- 
fernangen  auf  der  Erdoberfl&che  sarttokandr fingen. 

c)  Anordnung. 

Unter  diesen  zwei  Ilauptgesichtspunkten  der  Untersuchung 
des  örtlichen  Verlaufes  (Ziff.  1,  S.  23  f.)  und  des  Vollzugs  der 
Eutfernungsüberwindung  (Ziff.  2,  vor.  S.)  ergibt  sich  bereits  das 
Materielle  der  einzelnen,  durch  die  Menschheitsgeschichte  hindurchi 
erfolgten  Schritte  beaUgUch  des  in  Rede  stehenden  Verhaltens  zur 
E^oberfläche. 

Es  ist  dann  nur  noch  eine  Forderung  des  übersichtlichen  Zu- 
sammenhanges, wenn  abschnitt weisoi  analog  den  Zeitperio- 
den der  YOlkergeschichte,  vorgegangen  wird.  Dies  hat  aber 
nicht  nur  den  Zweck,  durch  Teilung  den  Gesamtstoff  Idchter  be- 
herrschen zu  lehren,  sondern  es  wird  auch  mittels  historisch  gege- 
bener Aufeinanderfolge  der  späteren  auf  die  früheren  Schritte  ge- 
zeigt, ob  und  inwieweit  Kontinuität  des  Fortschreitens  vorhanden 
sei,  und  welche  Mehrung  auf  der  Erdoberfläche  die  Verkiuzung 
und  Verdichtung  derjenigen  Linien  gewann,  durch  welche  einzelne 
Punkte  einander  in  effectu  nUhergerückt  werden. 

Es  wird  uns  aber-  die  historische  Gestalt  nicht  nur  mittels 
ihres  vorwiegend  berichtenden  Tenors,  sondern  auch  essentiell  mit- 
tels der  aufeinanderfolgenden  Feststellung  der  periodenweise 
erzielten  Resultate  und  der  vergleichenden  Verknüpfung 
derselben  eine  wohl  zusammenhängende  Lehre  vorführen.  Hierbei 
werden  n.  a.  sowohl  Vorgänge  analog  historischen  Gesetzen,  als 
namentlich  die  zunehmenden  Difierenzen  zwischen  der  geometrischen 
Distanz  zweier  Punkte  und  zwischen  dem  zeitlichen  Vollzug  der 
Raumdurchmessung  innerhalb  der  beiden  bemerkbar  werden. 

Wir  sehen  nämlich  aus  ihr,  wie  in  der  That  trotz  so  mancher 
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lokaler  und  jahrzehntelaiii::er  Störung,  Braclilegung  und  Ver8cln\t- 
tung,  sei  es  durch  Menscheugewalt,  oder  durch  Elementarereignisse 
und  Naturprozesso,  doch  die  zunehmeDde  praktische  (zeitliche  und 
▼irtuclle)  Annäherung  geographisch  distanter  Punkte  einen  aufstei- 
genden £ntwicklung8prozeB8  aufseigt,  der  von  der  Fortentwick- 
lung der  Menschheit  untrennhar  und  fttr  diese  sehr  einflnssreich  sich 
▼ollsieht. 


IV.  SolLlnss. 

Wir  haben  uun  einen  Teil  einer  werdenden  Entfernungawissen- 
schaft,  nämlich  die  Lehre  von  der  zunehmenden  Abminderung  geo- 
graphischer Entfernungen  für  die  Güterverteilung  und  den  Ver- 
kehr überhaupt,  in  ihren  Antan«;en  behandelt  oder  eine  erste  Vor- 
arbeit dafUr  getban.  Wir  haben  ihr  die  verläflsigste  Stelle  in  der 
geographischen  Gesamtwissenschaft  zu  geben  versucht  (I),  ohne  dass 
durch  diese  antbropogeographiscbe  Stelle  ihr  etwa  eine  Beschrän- 
kung auf  den  Menschen  auferlegt  sein  will  (cf.  S.  2).  Sodann 
haben  wir  die  entfemungbesiegende  ThKtigkeit,  also  das  Objekt 
unserer  Lehre,  als  einenaturgemässe  Folge  des  VerhSltnisses  zwischen 
der  Erdoberflftche  und  der  menschlichen  Eigenart  nachgewiesen  (II). 
Endlich  wurden  such  noch  die  Hauptzüge  der  Erscheinungsform 
dieses  Teilgebietes  skizziert,  natürlich  ohne  dass  damit  eine 
immerfortgleichraässigeinzuhaltendeDispositiongegeben 
sein  soll  flTI).  Die  historische  Gestalt  wird  ebensowenig  als  etwas 
dem  Gegenstand  Fremdartiges  erachtet  werden  können ,  als  wenn 
die  Geologie  den  Verlauf  der  Erdrinde  vorführt  in  der  Form  eines 
historischen  Berichtes. 

Die  historische  Methode  aber  lässt  nicht  nur  den  durch  Jahr- 
tausende hindurch  gehenden  Prozess  der  EntfernungsUberwindung 
als  eine  fortschreitende  Entwicklung  klar  werden  und  deren  einzelne 
Phasen  Überschauen  und  würdigen,  sondern  es  wird  uns  dadurch 
auch  diese  fortschreitende  Aktion  bezüglich  ihrer  hervorragend 
praktischen  Bedeutung  für  die  Wissenschaft  und  das  reale  Leben 
deutlicher  erkennbar ,  als  dies  etwa  durch  eine  rein  geographische 
Beschreibung  erreichbar  wäre. 

Wenn  wir  auf  die  Bedeutung  für  die  Wissenschaft  hindeuten, 
so  wird  hierbei  abgesehen  von  den  EinÜüssen  auf  Disziplinen,  wie 
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Mechanik  und  Technik,  Physik  u.  a.  Vielmehr  brauchen  wir  nur 
«ttf  die  Erdkunde  und  ihre  Leistungen,  z.  13.  in  der  Kartographie 
SU  kommen,  und  es  wird  gerade  das  Bestreben  der  DistanskUrsungen 
uns  als  eine  auch  fUr  die  Terschiedensten  Spesialgebiete,  aus  welchen 
die  Geographie  Nahrung  sieht,  wirksam  treibende  Kraft  erscheinen. 
(Z.  B.  für  die  Bodenkunde  wegen  des  Einflusses  der  Bodenzusammen- 
setiung  auf  die  HersteUung  von  gebahnten  Wegen,  oder  für  die 
Oeognosie  durch  Erfahrung  mit  Strassenbaumateiialien  oder  durch 
Alpentunnele  u.  s.  w.) 

Ungleich  bedeutungsvoller  noch  erscheint  unsere  Disziplin  vom 
Standpunkt  des  praktisch- realen  Yolkerlebens  am,  insoweit  sich  in 
diesem  ein  geographisch  distanter  Verkehr  vollzieht.  Denn  gerade 
in  den  Teilen  der  Erdoberfläche,  wo  sich  die  lebhafteste  Thätigkeit 
und  fortgeschrittenste  Entwicklung  der  Menschheit  entfaltet,  zeigt 
die  Gegenwart  um  der  erhöhten  AnspriLche  einer  übervölkert  er- 
seheinenden Gesellschaft  willen  die  allergrdsste  Energie,  durch  ge- 
steigerte Ausntttaung  der  Naturkräfte  und  durch  wissenschaftliche 
Bemllhungen  die  von  den  MasseuTerhiltnissen  der  Erdoberfläche 
geschaflTenen  Thatsachen  künstlich  um  ihre  Geltung  au  bringen,  möge 
dies  gegenüber  ihrer  yertikalen  oder  horizontalen  Erscheinungsform 
oder  ihrer  stofflichen  Gewalt  geschehen. 

Da  vermag  denn  unsere  Lehre  von  der  allmählichen  zeitlichen 
Annäherung  geographisch  distanter  Punkte  aneinander  dem  mensch- 
lichen Verkehr  wichtige  Unterweisungen  zu  geben.  So  über  die 
Wahl  eines  bestimmten  Weges,  wenn  mehrere  vorhanden  sind,  oder 
über  die  meistbewährte  Benützung  eines  solchen.  Die  Anforderungen 
eines  Weges  durch  Länge^  Beschaffenheit  und  Zeitverbrauch  bei 
Benfitsung  werden  über  mdgliche  Erweiterung  eines  Marktgebietes 
Ton  bisherigen  Angebotsstätten  aus  aufklären.  Man  wird  Verglei- 
chungen  zwischen  W^längen  und  Speditionslasten  anstellen  und 
infolgedessen  zu  diesen  und  jenen  Abänderungsbestrebungen  über- 
zugehen angeregt  sein. 

Hierfür  wie  für  Einwirkungen  auf  die  Wissenschaft  wird  unsere 
Distanzkürzung  sich  immerzu  als  ein  triebkräftiger  und  frucht- 
bringender Boden  erweisen.  Denn  wenn  auch  mit  Riesenschritten 
die  geometrischen  Entfernungen  der  Erdoberfläche  virtuell  und  zeit- 
lich im  Verlauf  der  letzten  Jahrzehnte  reduziert  wurden,  so  bleiben 
doch  nicht  nur  die  Hemmnisse  des  Wechsels  von  Berg  und  Thal^ 
▼on  Wüste  und  Wasser  und  Festland  immerzu,  sondern  es  mehren 
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sich  auch  die  Anuäherungsbedürt'nisde  der  an  Zahl  und  an  Kultur- 
ansprüchen  vorwärtsschreitenden  Menschheit  immerfort. 

Solange  aber  die  Thätigkeit  der  Entt'ernungsreduktiun  weiter- 
geht, also  das  Objekt  unserer  Untersuchung  sich  tortentwickelt, 
80  lange  wird  die  letztere  aach  Aufgaben  der  Feststellung  von  Re- 
sultaten, von  Gesetzen  und  von  wdterwirkenden  ErkenntnizBen  zu 
erfüllen  haben. 

Wie  nun  im  Laufe  der  biBtorischen  Zeiten  von  den  Völkern 
die  Reduktion  der  geographizcben  Entfernungen  für  die  Güter- 
gewinnuDg  und  -  Verteilung  bisher  durchgeführt  worden  sei,  davon 
wird  die  sich  hier  anschliessende  Arbeit  des  Verfassers  eine  prak- 
tische Skizze  liefern. 
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IM  DIENSTE  DES  WELTHANDELS. 


Entwicklunsspliafien  (6  Perioden). 


Die  fortschreitende  Abscliwüchung  der  geographischen  Abstände 
ftlr  die  Arbeit  des  Warentranaportes  zeigt  in  ihrem  Gange  bestimmte 
Abschnitte  oder  Teile,  die  als  solche  durch  Wendun<j:en  in  der  poli- 
tischen Natur  des  Welthandelsgebietes,  d.  h.  der  durch  Warentausch 
miteinander  in  d.meroder  Verknüpfung  befindlichen  Länder,  oder 
durch  das  Auftreten  umgestaltender  Verkehrsmittel  markiert  werden. 
Wir  finden  deshalb  die  historische  £ntwicklangsseit  der  Ueber- 
windnng  geographitcher  Entfernungen  in  6  Perioden  gegliedert. 

Die  ürseit  oder  die  L  Periode  umfasst  die  Jahrhunderte 
der  sonehmenden  kommerziellen  Beziehungen  der  ftltesten  Kultur- 
länder, aus  denen  sich  sunSehst  der  Ghrossverkehr  der  Phöniker 
herausbilden  konnte,  ohne  dass  jedoch  diese  Zeit  dnrch  konkrete 
Zahlenaugabeu  über  Verkehrsleistungen  illustriert  würde  j  3000 — 850 
vor  Chr. 

Die  II.  Periode  wird  von  don  Jahrhunderten  gebildet,  in 
welchen  die  asiatische  Weltreichsmacht  entstand  und  sich  mit  der 
Überlegenen  Universalkultur  des  Uellenentums  verband,  der  Zu- 
aammenschluBs  des  gesamten  Morgenlandes  geschah;  850 — 204 
▼or  Chr. 

Die  m.  Periode  umfasst  die  Leistungen  der  römischen  Kul- 
tnrwelt zum  Besten  einer  innigen  Vereinigung  aller  Mittelmeerländer 
mit  wirksamer  Aspirationskraft  für  entferntere  Produktionsgebiete, 
bn  China;  264  Tor  Chr.  bis  400  naeh  Chr. 

Als  IV.  Periode  erweist  sich  das  Mittelalter,  dessen  Haupt- 
verdienst in  der  Heranziehung  des  Nordens  und  Ostens  unserer 
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Hemisphäre  an  das  Handelsgebiet  der  Kulturwelt  und  in  der  Länder- 
verbindung durch  den  Islam  besteht;  400 — 1493, 

Das  V.  Zeitalter  wird  von  deoi  Umschwung  herbeigeführt, 
welchen  die  Entdeckung  der  Länder  der  westlichen  Halbkugel 
briogen  mnsite,  die  Vorbedingang  einet  wiiklichen  Welthandels; 
1493—1819. 

Die  VI.  Periode  haben  wir  an  der  Aera  der  Dampfmaschinen 
m  Wasser  nnd  an  land,  mit  der  ersten  danemden  BenUtsnng 
eines  Flossdampfers  (in  Amerika)  beginnend,  seit  1819. 
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I.  Periode  (3000—850  vor  Christus). 


Zeitiiche  GrenzeD  dieser  Periode. 

Warentransporte  zwischen  Nachbarlllndern  gab  es  von  den 
Zeiten  an,  in  welchen  zwei  aneinander  grenzende  Völker  über  die 
patriarclialiriche  Erstling83tufe  der  Entwicklung  hinausgekommen 
und  durch  die  Neigung  zu  Schmucksachen*)  sowie  durcli  Erprobung 
von  Genussmitteln  zum  Begehren  nach  diesen  Gütern  getrieben 
waren,  die  das  Inland  nicht  in  genügender  Quantität  oder  gar  nicht 
bot.  Allein  über  Wege  und  Vorrichtungen  des  Transportes  und 
des  AuBtanscbes  solcher  und  anderer  Waren ,  besonders  Uber  den 
2<eitverbraiich  ^  welchen  die  Lieferung  vom  Erzengnngs-  oder  tod 
einem  Stapelorte  zn  den  VerscUeifspnnkten  erheischte,  können  wir 
nnr  ans  solchen  Zeiten  nnd  Ländern  wissen,  welche  hierüber  schrift- 
liche oder  sonst  deutlich  lehrende  Auskünfte  hinterlassen  haben. 

Indem  wir  nun  unsere  DarsteHnng  mit  dem  dritten  Jahrtausend 
beginnen  lassen,  greifen  wir  allerdings  in  eine  Vorzeit  hinein,  aus 
welcher  uns  konkrete  Angaben  über  die  Länge  oder  den  Zeitver- 
brauch einzelner  Fahrten  auf  Verkehrslinien  noch  nicht  gespendet 
werden.  Gleichwohl  beansprucht  es  auch  jene  Aera,  l)ei  einem  Ueber- 
blick  über  die  Fortschritte  in  der  zeitlichen  gegenseitigen  Annähe- 
rung der  verschiedenen  Regionen  der  Erdoberfläche  der  Betrach- 
tung des  Geographen  unterstellt  zn  werden. 

♦}  üeber  die  Priorität  des  Triebes  nach  Schmuck  und  Pntz  vor  dem- 
jenigen rmrh  Befriedigung  des  Bedürfnisses  der  Bekieidiiiii^  cf.  Ratzel,  Völker- 
kundt'  Bd.  I.  S.  nnrl  rt))weichend  von  diesem  cl'.  0.  Schräder,  Handels- 
gee»cliicl)tt'  und  Wnrt'nkyude  S.  104  f. 

Götz,  Verkehrsweg«  im  Uit-mte  des  Welthandels.  8 
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Prinsipiell  wird  dies  gerechtfertigt  dareh  den  ümatandy  daas 

der  Geographie,  obgleich  sie  einerseits  vom  Dasein  geschichtlicher 
Urkunden  in  ihrer  Durchforschung  der  Erdräume  keineswegs  ab- 
hängig ist,  auf  der  andern  Seite  als  Ortswissenschaft  eine  genuin 
historische  Richtung  eignet.  Denn  bei  ihrer  wissenschaftlichen  Er- 
kundung der  Erdoberfläche  kann  sie  die  Eigenscbaften  ihrer  Ob- 
jekte nicht  hinreichend  erkennen,  wenn  sie  nicht  auch  das  zeitliche 
Nacheinander  in  der  Veränderung,  z.  B.  in  der  landschaftlichen  und 
Profilsbeschaffenheit  der  einzelnen  Gegenden,  hierbei  auch  n.  a.  die 
wichtigsten  Wege  für  das  Wandern  der  Menschen  und  der  andern 
organischen  Wesen  oder  die  Reste  einstiger  Wphnsitie  und  ver- 
gangener menschlicher  Kultur  wahrnimmt*). 

In  konkreter  Hinsicht  aber  findet  eine  geographische  Betrach- 
tung der  Lastenbewegung  auf  den  von  der  Erdoberfläche  vorge- 
zeichneteu  Linien  die  wichtigste  Grundlage  ihres  Belundes  au  den 
Zuständen  und  treibenden  Momenten,  welche  zu  einer  Benützung 
und  teilweise  künstlichen  Verbesserung  genannter  Linien  geführt 
haben ,  also  wesentlich  an  der  kulturgeschichtlichen  Entwicklung 
der  Bevölkerungen  und  an  ihren  Geschicken,  keineswegs  nur  an  der 
verschiedenen  Naturausstattung  der  Länder. 

So  können  wir  also  auch  fUr  unsere  vorliegende  Aufgabe  solche 
Jahrhunderte  nicht  wohl  übergehen,  welche  durch  unzweifelhafte 
grossere  Gflterbewegnng  innerhalb  beträchtlicher  und  örtlich  von- 
einander verschiedener  Länder  an  einem  weitergreifenden  Streben 
nach  erleichterter  Ueberwindnng  geographischer  EIntfemungen  ge- 
trieben haben,  ohne  dass  jedoch  auch  nur  ihre  Chronologie  für  die 
Geschichte  verlässige  Ziffern  aufweist. 

Sobald  sich  nämlich  die  Völkerwclt  da  und  dort  durch  die 
vorhandene  Kopfzahl  eines  Ländergebietes  veranlasst  sah,  „die 
Weiten  der  Erde  zu  durchschweifen"  oder  wenigstens  die  Enge  der 
heimischen  bergbegrenzten  Landschaft  zu  verlassen,  wurden  neue 
Erdräume  erkundet,  Einfurchungen  und  Wasserlinien  der  Erdober- 


*)  So  erwächst  Ja  dem  Geographen  o.  a.  auch  die  Avfjpkbe,  Gesehieht- 

schreiber  der  schriftlosen,  resp.  der  Litteratur  entbehrenden  Völker  su  werden 
(cf.  Ratzel,  Anthropo- Geographie  S.  80  f.  u.  a.).  wie  die  Geschichte  nur  an  der 
Hfuid  der  Geographie  den  Werdeprozess  der  \'nlkergesclüchte  erkennen  und 
überzeu^Liid  darstellen  kann,  nur  durch  die  Geoun-aphie  den  unentbehrlichen 
Unterbau  gewinnt,  auf  w*  Icheni  «ie  mit  Hilfe  der  \'()lkerkunde  sich  zu  philo- 
sophischer Hohe  und  Kiariieii  zu  erltebeu  ims<lan*ie  ist. 
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fliehe  ergaben  sich  als  Wege,  die  EntfernmigeD  wurden  erkannt^ 
nnd  man  wendete  Mittel  an,  diese  für  einsehe  Zwecke  seitlich  ab- 
saktlrzen,  die  Fortbewegung  von  Lasten  in  bestimmten  Bicktnngen 

SD  erleichtern  und  zu  beschleunigen. 

Da  aber  der  Charakter  unserer  auf  Beobachtung  äusserer 
Erscheinuiiicen  gerichteten  Wissenschaft  Hypothesen  und  Kombi- 
nationen mögbchst  vermeiden  heisst  und  unsere  speziell  vorliegende 
Aufgabe  nur  auf  Grund  nachgewiesener  Einzelthatsachen  zu  lösen 
ist,  können  wir  nicht  weiter  in  die  Vergangenheit  zurückgreifen, 
sls  es  das  Bedürfnis  einer  Grundlegung  fUr  die  kommende  Ent- 
wicklang mit  sich  bringt.  Wir  gehen  also  erst  von  einem  Zeit- 
alter ans,  in  welchem  eine  vOlkerweise  snsammengeCMste  Knltnr- 
bewegnng  sich  in  solchen  äusseren  Beweisstflcken  kundthnt,  welche 
die  Ansttbnng  eines  Gttteraustausches  mit  Völkern  der  Nachbarschaft 
aosser  Zweifel  stellen. 

Nun  könnte  demnach  wohl  für  Aegypten  mit  4000  begonnen 
werden,  da  schon  für  die  allererste  Dynastie  (mit  4000)  der  Ge- 
brauch des  Weihrauchs  berichtet  wird,  welcher  auf  Südarabien  oder 
die  nördliche  Küste  der  Somali  hinweist.  Auch  für  Babylonien  wird 
durch  neue  Er^rebnisse  dieses  Kulturalter  festgestellt,  indem  die  ältesten 
sumerischen  Herrscher  (in  ötadtmonarchien)  noch  bis  ins  fünfte 
Jahrtausend  hinanfgesetat  werden.  Doch  sind  diese  letzteren  chrono- 
logischen Bestimmungen  noch  zu  frisch  und  noch  sn  wenig  durch 
das  bewihrende  Feuer  kritischer  Angriffe  gegangen,  als  dass  wir 
ODS  an  dieselben  binden  könnten*). 

Wir  haben  aber  für  unsere  Frage  nach  der  seitlichen  Ab- 
kllnang  der  Abstände  im  Dienste  eines  grösseren  Gliterrerkehi» 
das  gleichseitige  Dasein  verschiedener  Prodaktions-  und  Verschleiss- 
linder  notig.  Man  findet  deshalb  erst  das  dritte  Jahrtausend  als 
eine  Zeit,  welche  in  gesicherter  Weise  eine  entwickeltere  Kultur 
nnd  kräftip:fre  Import-  und  Exporttliätigkeit  in  mehreren  voneinan- 
der getrennten  Ländern  aufweist.  Am  Euphrat  und  Tigris,  am  Nil, 
ao  der  Ostküste  des  Mittelmeeres,  am  heutigen  Golf  von  Aden,  (auch 

•)Doch  gelten  ans  Angaben  nicht,  wie  die  von  Fr.  K.nilen.  der  in  seinen» 
, Assyrien  nnd  Babylonien",  S,  U9,  denselben  Gudea,  welchen  F.  Hommel  in  sei- 
nem -Babylonien  nnd  Assyrien"^  mit  ausgiebigen  Gründen  etwa  SHOO 
rei^jeren  lässt,  nur  auf  «wenigstens  2Ö00  v.  Chr."  ansetzt,  was  in  keiner  Weise 
za  der  Zeit  und  der  Existenz  einer  sumerischen  Kultur  und  ihres  Vertreters 
GodeapeMen  ksnn. 
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wohl  an  der  indischen  KUste)  und  apart  für  sich  am  oberen  Iloangho 
empfand  man  schon  zwischen  30nu  und  200<»  das  Bedürfnis  nach 
ein^  r  erlcicliterten  und  beschleunigten  Betörderuag  von  Handels- 
waren auf  längeren  Verkehrswegen. 

In  der  Mitte  des  9.  Jahrhunderts  aber  endet  unsere  I.  Periode. 

Dieser  Zielpunkt  wird,  wie  derjenige  unserer  meisten  andern 
grossen  Zeitabschnitte ,  nicht  sowohl  durch  eine  abschliessende  Er- 
rungenschaft der  bisherigen  Entwicklong  bestimmt,  als  vielmehr 
durch  das  Eintreten  eines  neuen  Vorganges  oder  mächtigen  Kultur- 
elementes, durch  dessen  Wirkung  man  der  Zusammenschliessung 
der  Länder  und  Volker  zu  einem  eng  verbundenen  Verkehrsgansen 
wesentlich  näher  geführt  wird.  Dazu  sind  also  Thatsachen  nötig, 
welche  für  die  konimcrziellcn  Verhältnisse  verschiedener  grösserer 
Gebiete,  für  die  Wegeverniehruiig  und  die  zeitliehe  Annäherung 
distanter  1  Mätze  eine  merkliche  Veränderung  bringen.  Demgemäss 
bestimmen  hier  nur  teilweise  Vorgänge,  wie  das  mächtige  Auf- 
treten des  assyrischen  Reiches  als  Erobererstaates,  oder  der  Nieder- 
gang der  Fuhrerstellung  von  'JVrus.  Jedoch  fehlt  hiebei  die  um- 
gestaltende Wirkung  und  das  belebende  oder  bleibende  Anschliessen 
der  genannten  Küstenstriche  an  die  Verkehrswelt.  Dagegen  grOndet 
unsere  ungefähre  Zahl  850  vor  Chr.  materiell  auf  das  eingreifender 
gewordene  Auftreten  jener  so  merkwürdig  expansiven  Nation,  welche 
durch  geistige  üeberlegenheit  eine  Weltherrschaft  unsichtbarer  Art 
sieli  erwarb  und  namentlich  auch  für  die  Fortschritte  des  Verkehrs 
speziell  /aw  See  höchst  bedeutsam  sich  erwies:  es  sind  die  Griechen. 
In  deren  Litterfitur  nun  finden  wir  die  formelle  Heehtfertigiing  unserer 
fraglichen  Zeitgrenze,  insotV-rn  wir  in  sulehen  Produkten  des  neunten 
Jahrhunderts  (mit  Ausnahme  einer  ägyptischen  Mitteilung)  die  älte- 
sten ziffermässig  bestimmten  Zeitangaben  Uber  Zurücklegung  von 
Distanzen  erhalten:  die  Homerischen  Gedichte  sind  ihrer  Gestalt 
nach  um  800  entstanden. 

(Der  Mangel  an  siffermfissigen  Mitteilungen  und  an  bestimmt 
anerkannten  Weglinien  bringt  es  für  die  Darstellung  unserer  ersten 
Periode  mit  sich,  dass  ihre  Verkehrsthatsachen  nicht  mittels  einer 
Kurvenkarte  im  Anhange  wiedergegeben  werden.) 
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A.  Die  Länder  mit  der  frühesten  Förderung  des  Ver- 
kehrslebens. 

Ihr  Bedürfnis  eines  auswärtigen  Warenverkehrs. 

Die  iltesten  Kahartitse  und  die  Yon  ihnen  unmittelbar  beein- 
flnssten  Lfinder  waren  das  Euphrat-  und  Tigrisgebiet,  daran  an- 
schliessend die  Ost-  und  Sttdkttste  von  Arabien,  sodann  als  merkan- 
tile Dependenz  Aegyptens  die  afrikanische  Seite  des  Golfes  von 

Aden  und  Aethiopicn;  im  Norden  aber  entwickelten  sich  selbständig 
lind  aktiv  die  syrischen  Küsten-  uiul  l)inuenre'rionen.  Diest;  Länder 
nun  bilden  den  ältesten  kommerziellen  Komplex,  welcher  erh  icliterte 
und  daher  kürzer  vollziehbare  Verbindnngen  einzelner  Punkte  für 
einen  frequentercn  Warenanstausch  bedurfte  und  herstellte.  Getrennt 
von  demselben  bemühten  sich  auch  Teile  Indiens  schon  in  jenen 
Zeiten  um  die  Herstellung  und  Festhaltung  eines  westlichen  Ver- 
kehrs. Völlig  separiert  Yon  allen  entwickelte  sich  die  chinesische 
Produktion  und  ihr  Ezportbedttrfhis,  damals  noch  lediglich  ostwärts 
und  sQdostwärts  gerichtet. 

Dass  Ton  den  genannten  Ländern,  vor  allen  von  Babylonien 
und  Aegypten  aus,  ein  beträchtlicher  Warenverkehr  mit  auswärtigen 
Gebieten  stattgefunden,  ist  schon  eine  Folge  der  xVbhängigkeit  einer 
höh«'ren  materiellen  Kultur  von  dem  \  cniiögen ,  die-ic  und  jene 
Güter  nach  ihrer  Seltenheit,  nach  der  Schwi('ri<2;keit  ihres  Erwerbs 
und  ihren  Qualitäten  zu  unterscheiden  und  ihnen  einen  verschiedenen 
Gebrauch  und  Genusswert  zuzuweisen.  Gerade  die  Fremdartigkeit 
der  Provenienz  aber  verschafft  den  Gütern  am  ersten  und  natür- 
lichsten diese  Eigenschaften.  Ebenso  ist  eine  der  unentbehrlichsten 
Vorauasetsnngen  einer  Knlturblttte  in  der  Ezistens  einer  grösseren 
Zahl  von  Begüterten  oder  doch  in  einer  Massenentwickluug  hoher 
Werte  von  selten  der  Machthaber  au  suchen.  Hierfür  aber  ist  eine 
beträchtliche  Zufuhr  von  solchen  Gütern,  welchen  ein  hoher  Tausch- 
wert snkommt,  notwendig;  eine  solche  vermag  aber  ein  einseitig 
produktives  Land,  wie  das  untere  Mesopotamien  oder  das  Nilthal, 
nicht  ausreichend  zu  leisten.  Weiss  man  also,  dass  genannte  Gebiete 
einen  manniciil'achen  Luxus  pflegten,  während  ihre  natürliche  Aus- 
stattung nicht,  wie  z.  H,  heute  die  ebenso  ausgedehnten  uls  mannig- 
fach guterreichen  Komplexe  der  nordamerikanischen  Union  oder 
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des  russischen  Staates,  für  den  Bedarf  eines  hoch  entwickelten 
Güter<;enus8es  aufzukommen  sie  instandsetzte,  so  ist  die  Not- 
wendigkeit von  Gutem  fremder  Provenienz  gegeben.  (Die  Be- 
hauptung einer  geringen  Manigfaitigkeit  der  vorhandenen  Natur- 
schätze erscheint  für  jene  Zeiten  auch  auf  Indien  anwendbar^  weil 
dieses  Land  nicht  als  Gesamtheit  in  Betracht  kommt ,  sondern  nur 
einseke,  separiert  voneinander  nach  dem  Wetten  verkehrende  Teile, 
die  unter  sich  wenig  kommuniziert  haben.)  So  sengen  denn  also  unsere 
geographischen  Kenntnisse  von  derProduktion  und  Natur  jener  LSnder, 
sowie  die  geschichtlichen,  resp.  archllologisch-litterarischen  Beweis- 
stücke ihrer  Kultur  in  unbestreitbarer  Weise  von  ihrer  Förderung 
auswärtiger  A\'areuzufuhr. 

Wir  sehen  nun  nach  den  Einzelerweiseu  für  diese  Auffassung. 


I.  Turanisch-hamltisch  besiedelte  Gebiete. 

Die  älteste  geschichtlich  beglaubigte  Kulturheimat  ist  freilich 
an  dem  Unterlauf  des  Euphrat  und  Tigris  zu  finden,  wo  kein  tura- 
nisch-hamitiaches  Volk  Wohnsitze  nahm.  Daselbst  ist  nach  den 
Konstatierungen  der  archäologischen  und  linguistischen  Arbeiten 
unseres  Jahrzehntes  ein  Kulturvolk  thätig  gewesen,  welches  jeden- 
falls bei  dem  Auftreten  der  Semiten  in  ^Babylonien'  (wie  wir  der 
Kttrae  wegen  sagen  wollen)  sich  schon  entwickelt  hatte ,  also  um 
4000,  wahrscheinlich  aber  schon  zu  der  Zeit,  in  welcher  die  Hamiten 
auf  der  Wanderung  nach  festen  begriffen  waren,  also  im  fUnften 
Jahrtausend.  Nach  ihrer  Sprache ,  resp.  ihren  Hauptstftdten  wird 
in  der  Litteratnr  dieses  Volk  als  das  der  Sumero-Akkader  benannt. 

Gleicliwühl  beg'innen  wir  mit  den  Hamiten,  die  andere  als 
turanische  Völker  bezeichnen,  und  die  nach  dem  heutigen  Stand 
der  Sprachforschung  allerdings  der  gleichen  Heimat  cntÄtiegen,  wie 
die  nach  ihnen*)  südwestwärts  wandernden  Semiten,  nämlich  Turan 
und  seinen  südlichen  Grenzlandschaften.  Wir  haben  für  unsere 
Anordnung  den  Grund,  dass  die  hamitische  Wanderung  und  Länder- 

*)  So  Lepsins,  Delitzsch  (Wo  lag  das  Paradies?),  Horamel  in  den 
weiterhin  citierten  Bücliern:  dag'eg-en  Kaulen,  Assyrien  und  Babylonien, 
6.  178,  bezweifelt  die  Priorität  der  Hftmiten. 
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hesiedlang  einen  neaen,  einen  universelleren  Charakter  in  die  Be- 
haiulluug  des  Völkerverkehrs  brachte,  indem  sie  Siidwestasieu  und 
Kordostafrika  durch  die  Kultur-  und  Stamiuesverwandtschaft  in  kom- 
merzielle Verbindung  brachte  und  dieser  vom  ^leere  so  lebhaft  ge- 
gliederten Ländergesamtheit  zu  ihrer  hervorragenden  Bedeutimg  im 
Völkerverkehr  alier  kommenden  Zeiten  verhalf. 

Wahrscheinlich  eröffiiete  das  Volk,  welches  das  untere  Nilthal 
beaetstey  die  Emigration  aus  dem  Lande  am  Ozus  oder  Amn.  Am 
natfirliohtten  kamen  die  Emigranten  darch  das  Ansgangathor  Irans 
westlich  Yon  Hamadan(-Ekbatana),  nSmlich  den  Q^birgsabergang 
bei  dem  non  Terfiülenen  Holwan,  nordösUicb  Ton  Bagdad,  in  die 
babylonische  Ebene,  sogen  aber  an  diesem  Lande  Snmir  vorüber 
und  gelangten  über  Sodarablen  und  die  Bab-el-Mandebstrasse, 
zum  teil  längs  des  Nordrandes  Abossjniens  und  durch  Nubien  bis 
nach  Oberägypten*).  Untcrägypten  wird  über  die  Landenge  von 
Suez  seine  Einwanderer  erhalten  haben. 

Mit  oder  nach  ihnen  kamen,  wohl  aus  Arabien,  die  Libyer, 
welche  vom  Nil  weiter  westlich  in  die  Oaaenwelt  der  Wüste,  wie 
sie  auch  Arabien  besitzt,  und  in  das  Uferland  des  Mittelmeeres 
einrückten. 

Als  drittes  Volk,  höchst  wahrscheinlich  auf  gleichem  Wege 
und  SU  gleicher  Zeit,  wie  die  Aegypter,  erwarben  sich  die 
Knschiten  oder  Aethiopen  ihre  Wohnsitze  südlich  ihrer 
Begleiter. 

Die  Pnna  endlich  nahmen  für  sich  das  sttdarabische  Land, 

während  sie  am  Persischen  Golfe  wahrscheinlich  schon  die  Schif- 
fahrt als  spezielles  Geschäft  in  dem  später  bei  Besprechung  der 
Sumerier  zu  erwähnenden  „Schiffland"  ausgebildet  vorgefunden. 
Dieselbe  entwickelten  sie  jedenfalls  kräftig  weiter  und  besetzten 
auch  die  ihnen  gegenüberliegenden  Küstengebiete  Ostafrikas.  Von 
ihnen  wurden,  sei  es  bereits  am  Persischen  Golfe,  wie  die  Säge 
Herodot  meldete,  sei  es  in  Sttdarabien,  die  nördlichen  Puni  oder 
Phönizier  getrennt  und  im  ersteren  wahrscheinlicheren  Falle  euphrat- 
anfwSrts  nnd  durch  Nordsyrien,  im  letzteren  via  Rotes  Meer  oder 
arabische  Paralielkttste  nach  dem  Mittelmeer  gelenkt.  Es  wird  das 

*)  So  Bragsch  in  der  Deatschen  Revue  1881,  8.  48;  auch  ziemlich 
deutlich  Lepsias^  Nub.  Grammatik  S.  CXI  und  XCI.  (Bragsch  aber  auch  für 
den  Landweg  über  Suez  in  seiner  Geschichte  Aeijj'ptens  S.  8 — 10);  in  anderem 
Sinne  J.  Lieblein  in  »Handel  und  Schiffahrt  auf  dem  Roten  Meere**. 
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Eindrängen  der  Semiten  die  VeranlasBuug  geweien  Bein.  Um  2500 
kamen  sie  an  die  syrische  Küste  und  gründeten  Stidte*). 

Zwischen  diesen  einander  benachbarten  und  verwandten  Völkern 
ergab  sich  um  so  naturgcraiisser  ein  Warenaustausch,  weil  Aegypten 
friUizeitig  eine  un<;c:^türte  Kultur-  und  Mjicliteutwicklung  erlangte, 
welche  sowohl  das  Bedürfnis,  als  die  Fähigkeit  eines  lebhaften  aus- 
wärtigen Warenverkehrs  mit  sich  bringt. 

1.  Milliinder. 
a)  Aegyiiten. 

Aegypten  war  durch  die  Vorteile  seiner  Lage  und  durch  die 
Natur  des  Nil  besonders  befähigt,  nicht  nur  für  die  Produktion, 
sondern  namentlich  für  die  Ausbildung  von  Verkehraeinrichtungen 
und  -mittein  sehr  bald  naoh  seiner  dichteren  Besiedelung  wichtig 
zu  werden. 

Die  Baschheit  der  Enlturentwicklung  war  in  erster  Linie  in- 
sofern durch  die  Lage  begünstigt,  als  man  in  dem  fruchtbaren 
Nilthale  den  reichlichsten  Lebensunterhalt  empfing,  während  man 
gegen  Störungen  von  aussen  durch  die  einfassenden,  so  oasenarmen 

Wüsten  in  besonderem  Masse  geschützt  war.  Denn  in  diesen  Wüsten 
konnte  nur  eine  spärliche  Bevölkerung^  ein  unkultiviertes  Dasein 
führen,  war  also  inifaile  von  räuberischen  Angriffen  bei  einiger- 
massen  geordneter  Zusammenfassung  der  Wehrkraft  des  Nilthaies 
ohnschwer  abzuweisen.  Keinem  anderen  Lande  der  Erde  ist  zugleich 
eine  so  natürlich  geschützte  Lage  und  eine  so  reiche  Ausstattung 
mit  Fruchtbarkeit  infolge  Bodenzusammensetznng,  Klima  und  Be- 
wässerung gegeben;  zudem  wird  durch  die  tiefe  Fläche  des  Bodens 
noch  sonderlich  die  Leichtigkeit  der  Bebauung  erhöht. 

Sodann  aber  waren  von  Aegypten  ans  jenseit  der  Wüeten- 
streifen  oder  stromaufwärts  Länder  mit  verschiedenartigster  und 
zum  teil  reicher  Ausstattung  stets  erreichbar.  Dem  Aegjpter  kam 
also  leicht  Kenntnis  von  begeh renswerthen  Produkten  und  dadurch 
das  Bestreben,  sie  zu  beziehen. 


•) So  nach  Lepsius.  Nub.  Grammatik  .S.  CXI;  M o v e r?;,  auf  don  wir  aber 
wep^en  der  damals  weit  weniger  gi-klurlLii  Clirunologie  allenthalben  nnr  mit 
einiger  Unsicherheit  uns  berufen  durlen,  geht  ins  28.  Jahrhundert  zurück,  als 
in  die  Zeit  der  Gründung  von  Tyrus,  auf  die  Annalen  der  Stadt  sich  stfits&end. 
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Wie  nun  hieraus  kriitn«j:o  Anregungen  zur  Auttiudung  von 
Verkehrswegen  und  zu  naehhelt'ender  Arbeit  an  solclien  im  Bcreieh 
des  Festbüdens  entstfhen  musste,  so  gewülirte  die  unausweicldiehe 
ÖcbuluDg,  welche  mau  der  leichtcQ  und  ausgedehnten  Auabildong 
der  Binnensehiffahrt  auf  dem  Strome  verdankte,  auch  «ine  gute 
Vorbereitung  und  Anleitung  zur  KUsten^ftbrt  auf  dem  Meere. 

Der  Nil.  Es  ist  der  Nil  nicht  nur  die  mMsgebendste  Er- 
scheinung für  die  Bewässerung  und  Fruchtbarkeit  des  Landes, 
sondern  auch  das  anregendste  Element  für  die  Entwicklung  des 
Wasserbaues  im  Dienst  der  Bodenkultur  und  des  Verkehrs,  der  Schiff* 
iahrt  und  der  Reederei,  die  von  einem  massenhaften  Güterverkehr 
fQ  Wasser  stets  untrennbar  bleibt.  Wir  haben  von  dieser  Arterie 
des  ältesten  Verkehrslcbens  etwas  näher  Kenntnis  zu  neliraen. 

Daa  anbaufähige  und  dadurch  bewohnbare  Land  war  aller- 
dings im  ganzen  enge  begrenzt.  Denn  bis  nahe  an  den  Ik'ginn 
des  Deltas  findet  man  das  Nillhal  durch  völlig  sterile  Felsenplateaux 
Suf  durchschnittlich  3 — 6  km  eingeengt.  Hier  ist  der  dunkle  Nil- 
schlamm auf  Sand  in  einer  Mächtigkeit  von  2 — G  ni  aufgelagert 
und  empO&ngt  den  bekannten  alljährlichen  Ersata  absorbierter  Stoffe 
durch  die  Hochwasser  des  Stromes,  welcher  oberhalb  des  Deltas 
hei  der  Stadt  Theben  um  etwa  12,  bei  Assuan  bis  15  m  steigen 
muss,  um  eine  noch  eben  genügende  Ueberschwemmung  zu  bringen; 
beim  Beginne  des  Deltas  bedarf  es  mehr  als  10  m*).  Letsteres 
aber  war  natürlich  wegen  seiner  Ausdehnung  bei  gleicher  Boden- 
besrhaffeiiheit  und  wegen  der  so  vcrvieltiih igten  Gelegcnlieit  der 
Bewas.serimg  das  entscheidende  Gebiet  für  den  \\  ohLstaud  und  die 
Macht  Aegy|>tens.  Ks  dehnt  sich  bis  etwa  35  g.  Meilen  brt;it  aus 
und  umfasst  rund  4U0  Quadr.-Meilcn,  die  allerdings  keine  beachtens- 
werte Vermehrung  erfahren,  da  eine  kräftige  Strömung  von  W  nach 
0  an  den  Nilmündungen  die  Weiterführung  der  hinaustretenden 
Sinkstoffe  besorgt,  freilich  auch  den  Seeverkehr,  der  an  die  Küste 
▼on  NO  her  trachtete,  beträchtlich  erschwerte.  Ja  es  würden  wohl 
die  Einflüsse  der  bewegten  See  hier  der  Landgrense  nachteiliger 
werden,  wenn  nicht  der  Uferwall,  welcher  aus  Sand  besteht,  auf 
Kalkfels  auflagern  würde,  so  dass  an  letaterem  doch  auch  so  be- 

*)  Cf.  M.  Jomard,  Description  de  la  villc  et  des  environs  du  Kaire 
1829.  S.  201.  —  KI  öden  s  Erdkande  HI.  S.  504.  Es  gab  nach  dieser  in  den 
Jahren  1737—1800  IC  schwache  und  9  ungenügende  UeberschwenamiiDgen, 
welch  letztere  also  Hungersnot  bewirkten. 
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deuteude  Plätze,  wie  Alexandria,  eine  verlässige  Grundlage  beaitzen 
können.  Doch  ist  das  Sumpfgebiet  und  der  Dünensand  des  Nordens 
beHtiramend  j^^'wesen,  daas  in  der  ültesti'n  Zeit  nur  die  Südhäli'te 
des  Deltas  als  einladend  genug  für  eifrigere  iksiedlung  erschien. 
Dieselbe  war  ja  auch  einstmals  ausgedehnter  für  die  Bodenkultur 
geeignet,  wenigstens  im  Osten.  Denn  „sicher  ist,  daas  der  -NU 
einen  Arm  durch  das  Thal  Gessen  nach  den  sieben  Bmnnen  seodete*, 
d.  h.  in  die  Ntthe  des  heutigen  Ismailia,  anoh  etwas  sttdwSrts  davon; 
Ja  er  nmspttlte  sogar  die  Höhe  von  Timsah"*).  Der  einstige 
Reichtum  von  StSdten  und  Ortschaften  tetlich  der  phanitischen 
MOndnng  (mit  Damiette)  ist  historisch  unbeaweifelt  und  er- 
weislich. 

In  den  oberen  Theil  des  Deltas  führte  die  Fortsetzung  des 
Weges  aus  der  sinaitischen  Halbinsel  zwischen  zwei  Höhenzügen 
westlich  von  Suez,  wie  aus  NO  die  der  Route  von  Gaza  und  der  von 
Jerusalem- Hebron,  ebenso  im  Westen  die  nordöstl.  gestreckte  Depres- 
BHm,  in  welcher  man  den  Mörissee  herstellte,  durch  welche  sich  von  W 
und  voT)  SSW  Wttstenlinien  geführt  fanden.  Daher  emp£shl  sich  die 
Stelle  des  Uebergangs  von  dem  schmalen  Nilthale  snr  grossen  frucht- 
baren Weitung  des  Deltas  und  das  Znsammentreffen  von  wedjgstens 
sechs  wichtigen  Verkehrswegen  (SO,  0,  S,  SSW,  W,  NW)  als 
Gegend  für  eine  beherrschende  Stadt:  einst  Memphis,  seit  dem 
Mittdalter  Kairo  bezeugen  dies. 

Aber  auch  der  Nil  selbst  als  Naturstrasse  war  geeignet,  höchst 
belebend  auf  alles  Erwerbsleben  zu  wirken,  wobei  also  noch  von 
seiner  Bedeutung  für  die  Ernährung  durch  grossen  Fischreichtuni 
abgesehen  wird.  Aber  der  tiefe  und  ruhige  Strom  musste  auch  schon 
die  in  den  ersten  Anfängen  der  Kultur  stehende  Bevölkerung  mahnen, 
seine  Tragkraft  zuthal  und  zuberg  zu  benutzen.  Im  Deltagebiet  ist 
ja  das  Flussgefjill  nur  1 : 25  000 ,  von  Assuan  bis  hierher  1 : 9090^ 
oder  4  cm  und  11  cm  per  km.  £inen  solch  entscheidenden  Vor- 
zug zeigt  auf  so  grosse  Strecke  weder  der  Euphrat,  noch  der 
HoanghO|  noch  der  Amu  (Ozus)**).  Die  Fahrtiefe  beträgt  bei 
Niederwasser  in  Aegypten  ober  dem  Delta  zwischen  3—4  m  fast 

*)  Siehe  Ed.  Saesa,  Da«  Antlits  der  Erde  8. 492 1  Nach  Sness  hat 

sogar  bis  1800  n.  Chr.  sich  dieser  Zustand  erhalten;  allerdings  kann  nur  für 
die  Zeit  der  Hochwasser  dies  behauptet  werden.   Aus  Jomard,  Deacription 
de  TEg^ypte  T.  II  ist  uns  dies  nicht  ersichtlich  geworden. 
^'^)  Suess  a.  a.  0.  nach  Fraas. 
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überall,  in  der  stärkeren  phanitischen  Mündung  bei  Damiette  noch 
2|6  m.  Die  Breite  sinkt  fast  nirgends  unter  0,5  km  yod  Assuan 
aus.  So  begreift  man  die  ungemeine  Geltung  des  Stromes  bei  den 
Alten  einigermassen,  die  z.  B.  ihn  aus  dem  Ozean  herkommen  Hessen 
«der  Als  Wiedererscheinong  des  Indus  ansahen.  Hierher  gehört  auch, 
das»  man  den  NU  als  Kontinentsgrenze  erkl&rte,  nämlich  awischen 
Asien  nnd  Libyen*). 

Dass  der  Nil  durch  seine  Ueberschwemmungen  nnd  der  stets 
feachtgehaltene  Boden  auch  das  Klima  Torteilhafter  gestalteten,  als  es 
z.  B.  in  Arabiens  SUden  oder  in  Babylonien  auftritt,  kommt  noch  als 
weiteres  Moment,  wie  oben  erwähnt,  in  betracht.  So  haben  sich  z.  B. 
in  der  Ge^^enwart  für  Kairo  weit  weniger  heisse  Sommer  ergeben, 
aU  sie  Mosul,  Bagdad,  Maskat,  Dschidda  besitzen**).  Der  Januar 
aber  ist  wärmer,  als  an  Bagdad  und  Mosul.  Aber  es  leidet  das 
Land  allerdings  an  heissen  und  trockenen  Südwinden,  welche  nach 
dem  Frühjahre  längere  Zeit  lästig  werden,  ohne  jedoch  die  Wirkung 
dea  Hochwassers  zu  paralysieren.  Jeden&Us  aber  mnssten  die  yon  0 
and  die  yon  S  kommenden  Euiwanderer  Ton  diesem  reichen  Lande, 
wekhesi  zwischen  trostlosen  Felsen-  nnd  Sandmassen  eingeschnitten! 
alle  Sorge  des  Lebensunterhalts  zu  yerscheuchen  vermochte,  in  er- 
wünsohter  Weise  sich  angezogen  und  umsomehr  zur  Einrichtung 
einer  wohlausgestatteten  Heimat  sich  hier  bestimmt  finden,  weil  sie 
ja  nicht  wieder  rückwärts  konnten,  wo  ihre  liaase  bereits  besetzt 
hatte,  was  nutzbar  schien. 

AegyptSB  der  ältesten  Zeit. 

Eine  beträchtliche  Zahl  von  Jahrhunderten  floss  dahin,  bis  das 
Land  so  stark  besetzt  war,  da<)s  es  zu  Beibungen  mit  dem  Aus- 
lande kam,  in  denen  strafende  Kriegszüge  auswärts  unternommen 
wurden.  Offenhar  war  Aegypten  für  die  dürftiger  sitnierten  Nach- 
ham  ein  yeriockendes  Objekt  geworden,  so  dass  tou  Nordosten 
her  Angriffe  erfolgten.  Zur  Zeit  der  6.  Dynastie,  um  2600,  führte 


*)  Erst  später  verliess  man  diese  noch  von  Arrian  im  3.  Jahrhundert 
festgchalteae  Oransliaie  and  ging  das«  ilber^  die  ErdteUe  durch  Isthmen  ge- 
trauii  sein  sn  lassen.  Ct  H.  Berger  .Die  Geschichte  der  wissenschaftlichen 
Erdkaade  bei  den  Griechen*  8.  67. 

Diese  «eigen  s.  B.  eine  JnlidarchschnittstemperQtur  von  81— 84^9® 
wahrend  man  in  Kairo  nur  29''  hat.  Der  Januar  za  Kairo  hat  12,1-  Bagdad 
sa  Mosnl  nur  7    C.   Vergl.  Hann,  Klimatologie,  8.  419  und  44a. 
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Pharao  Teta  ein  Heer  Ton  dem  damaligen  ünterlande,  welches  etwa 

beim  Beginn  des  Nildeltas  endet,  gegen  ein  „ostwärts**  wohnendes 
Volk  llerusha.  Da  diesem  aber  von  den  Aegyptern  Feigenbäume 
und  Weinstöcke  abgeschnitten  wurden,  so  haben  wir  es  wohl  im 
südlichen  Paliistina  zu  suchen. 

Nil  verkehr.  Bald  nachher  erfolgte  ein  zweiter  Zug  in 
gleicher  Kicbtung,  nämlich  gegen  die  Terebah,  nördlich  vom  Land 
der  Herusha.  Allerdings  wird  berichtet,  dass  der  Pharao  Pepi 
,mit  Schiffen**  dorthin  aufbrach.  Allein  es  ist  wohl  klar,  dass  es 
sich  hier  um  Nilschiffe,  nicht  aher  um  Seefahrseuge  handelt*).  Denn 
ins  palKstinische  Gebiet  war  es  erstens  weit  gefahrloser  zu  lande, 
als  durch  die  dort  vielgefilhrdete  Meeresgegend,  sweitens  stand 
damals  sogar  die  Nilflotte  erst  in  ihren  Anfingen,  wie  wir  hald 
ersehen  werden,  drittens  durfte  man  doch  die  Macht  des  ägyptischen 
Staates  nicht  gleich  antun j^s  dadurch  ausbreiten  wollen,  dass  man 
die  von  der  Religion  gegenüber  dem  typhonischen  Elemente  der 
See  verlani^tc  Abncigunjj  durch  militärische  Meerfahrten  iguorierte, 
weil  gerade  auf  der  Harmonie  des  Königtums  und  der  Kultus- 
ordnungen und  Glaubenslehren  die  Kraft  des  aufstrebenden  Staats- 
wesens beruhte.  Diese  Schiffe  Pepis  also  waren  entweder  Fluss- 
transportschiffe, um  bis  zum  Ende  eines  rechten  Nilarmes  zu  fahren, 
Ton  wo  aus  dann  der  Weg  nach  Mittelpalästina  immerhin  wesent- 
lich abgekürzt  war;  oder  es  sollte**)  nahe  dem  Ende  des  Nilarmes 
selbst  schon  der  Kampf  stattfinden.  (Die  Herusha  hätte  man  in  letz- 
terem Falle  sich  etwa  in  der  sinaitischen  Haihinsel  zu  denken,  -welche 
ungleich  wasserreicher  gewesen  sein  mOsste,  um  die  erwähnten 
Fruchtgärten  besitzen  zu  können.)  Jedenfalls  haben  diese  Züge 
den  Blick  auf  die  Verbindungslinien  mit  Syrien  gelenkt,  und  es 
datiert  wohl  aus  jenen  Zeiten  schon  der  Anfang  des  sogenannten 
„Königsweges",  welcher  Name  uns  den  Weg  zum  König  an^jibt, 
wenn  Uberhaupt  diese  alttestamentliche  Bezeichnung  auf  so  frühe 
Zeiten  anwendbar  sein  sollte,  sich  aber  auch  dann  erst  auf  die  Zeit  von 
der  18.  Dynastie  an  (von  1700  ab)  beziehen  würde. 

•)  Letzteres  wird  auch  auf  grund  einer  neuen  Uebersetzung  der  betr. 
Inschrift  (gegeben  von  A.  Ermnn  in  der  Aegjrpt.  Zeitschrift  von  1882)  be- 
stritten von  F.  Hommcl  (Die  Semiten S.  444):  Brugsch  nimmt  den  Menzalehsee 
an,  wn^rrren  wir  unsere  Auffassung  für  die  einfachere  halten,  weil  sie  prak- 
tiscliercn  Zweik  >u|'p(»ni«rf.  • 
er.  B  rüg  sc  Ii,  Gescliiclite  Aegyptens  S.  Ö7. 
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Dagegen  war  der  Nil  ohne  Zweifel  schon  in  jener  Zeit  der 
Mitte  des  dritten  Jahrtausends  eine  mit  Last-  und  dann  mit  Kriegs- 
schiffen benützte  Strasse.  Sie  wird  auch  stückweise  liefahi  en  worden 
sein  zu  der  Machtauabreitung  nach  iSUden,  für  welche  die  über- 
lieferte Teiloahme  von  fünf  Negerstämmen  an  dem  eisten  nor- 
dischen Zug  „mit  Schiffen^  Zeugnis  gibt.  So  wird  die  üerstelluog 
TOD  Nilschiffen  bald  auch  in  Oberägypten  bethätigt,  wie  uns  aus 
der  Zeit  des  KOnigs  Mer  en  ra,  Sohnes  jenes  Pepi,  also  um  2500, 
enfthlt  wird.  Sein  Statthalter  für  Oberägypten  hatte  für  die  ge* 
aamte  fVacht  der  Steine  (nämlich  der  von  Syene  herzuschaffenden) 
auserlesen  6  breite  Schiffe,  3  Schlepper,  3  Flösse  und  ein  Schiff, 
bemannt  mit  Kriegern.  „Nimmer  hatte  sich  solches  begeben,  dass 
die  Insassen  weder  im  Lande  Abhat,  noch  die  der  Eletantenstadt 
ein  Schiff  für  Krieger  gezimmert  hatten  in  den  Zeiten  der  alten 
ii.öllige,  welche  früher  herrschten"**). 

Die  Eroberung  von  Nubieu  durch  den  5.  König  der  12.  Dynastie, 
Usnrtesen  III.  um  'J2'JU  veranlasste  ein  Zeugnis  für  die  Gewohnheit, 
den  Nil  mit  Schiffen  für  den  Warenverkehr  des  südlichen  Landes 
zu  bentttsen.  Denn  dort  heisst  es  auf  dem  Grenzstein,  den  Usur- 
tesen  im  achten  Jahre  seiner  Begierung  (bei  Simne  ober  Wadi 
Hal£a)  setzte:  ,Kein  Neger  darf  diese  Ghrenze  Uberschreiten  in 
Schiffen,  ausser  wenn  sie  beladen  sind  mit  Rindern,  Ziegen,  Eseln, 
die  den  Negern  gehören,"  also  zur  Approvisionierung  Aegyptens**). 

Diese  Ausdehnung  der  Benützung  der  Wasserstrasse  führte 
natürlich  bei  einem  so  wohl  disziplinierten  Staatswesen  zu  festen 
Ordnungen  und  zu  einer  ständigen  Flotte,  deren  einzelne  Schiffe 
Namen  erhielten***). 

Ob  dies  schon  in  der  Zeit  der  semitisch-arabischen  Zwischen- 
regierung der  Ilyksos  geschah,  unter  welchen  sich  die  altägyptischeu 
Könige  auf  die  Stufe  von  Vasallen  kleinerer  Gebiete  lierabgedrttckt 
sahen,  ist  zweifelhaft,  wenn  auch  diese  erobernden  Einwanderer  gerade 
für  die  Mittel  des  Verkehrs  wesentliche  Fortschritte  brachten.  Jeden- 
falls erscheint  aber  sofort  beim  Wiederemporkommen  der  national- 
ägyptischen  Herrschaft,  in  der  18.  Dynastie  um  1700,  ein  st&ndiger 
Oberster  des  Schiffs?oIkes,  der  unter  drei  Königen  nach  einander 


*)  Brugscli.  Gcschirlitt-  Af^'vptens,  S.  98. 
*•)  Lfpsius.  Denkmäler,  U,  136. 
•••)  Brugsch,  S.  m 
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diese  Stelle  einnahm  —  sie  war  also  nicht  so  leicht  ttbertragbar 
oder  forderte  viel  Vertrauen  —  und  der  auf  dem  See  Pazetku  bei 
Hauar  in  Oberftgypten  und  unter  dem  ruhmreichen  Eroberer  nubi- 

scher  Grenzgegenden,  unter  Thutmes  I,  neben  dem  Pharao  den 
Kampf  auf  den  Nilwasseru  in  diet^em  oberen  Gebiete  mitleitete. 
Diese  für  die  Fortschritte  der  Schiffahrt  bezeichnenden  Kämpfe 
waren  höchst  wahrscheinlich  erst  die  Folge  niibischer  AngritJe ;  aber 
sie  führten  zur  Ausdehoang  der  ägyptischen  Autorität  und  damit 
der  Sicherung  des  Völkerverkehrs.  Denn  ohne  besonderen  Anreia 
von  aussen  her  liessen  es  sich  die  Aegjpter  gemeinhin  nur  angelegen 
sein,  die  Werte  des  Inlandes  zu  erscbliessen  und  Zuginge  firied- 
licher  Art  für  den  Verkehr  mit  dem  Ausland  au  sichern.  In  dieses 
mnssten  allerdings  jetst,  vom  aweiten  Jahrtausend  an,  ihre  Blicke 
häufiger  gerichtet  sein,  da  die  semitische  Wanderung  sich  so  manob- 
fach  mit  Aegypten  beschäftigte  und  semitisches  Wesen  so  vielerlei 
Einfluss  auf  die  ägyptische  Kultur  gewann. 

Weg  zum  Roten  Meere.  So  erlangten  zweifellos  die  zwei 
ältesten  Landwege  eine  neue  verbesserte  Bedeutung:  der  Königsweg 
vom  unteren  Nil  nahe  der  Küste  nach  Gaza  und  der  von  dem  ur- 
alten Koptos  am  Nil  nach  Osten  durch  das  Bergland  und  Thal 
von  Hamamat,  wo  viel  kostbares  Gestein  für  die  ägyptische  Archi- 
tektur  und  Plastik  gebrochen  und  gold-  und  silberhaltiges  £rz  ge- 
sprengt wurde.  Hier  liesa  nach  verschiedenen  Brunnenbohrungen' 
der  11.  Dynastie  (2400—2200)  König  Menu-hotep  (etwas  vor  2400) 
in  der  öden  wasserleeren  Wttste  für  Pilger  und  Lastvieh  (und  für 
die  Steinbrucharbeiter)  einen  10  Bifien  (ä  0,525  m)  tiefen  Brunnen 
graben.  Die  Wanderer  und  das  Lastvieh  hatten  sicherlich  schon 
den  später  unter  dem  Namen  Leukos  Limen*)  (heute  als  Kosseir) 
bekannten  Landungsplatz  der  Schiffe  des  Roten  ^leeres  zum  Ziele. 
War  ja  dieser  Punkt  su  attraktionskrilftig  flir  den  Verkehr  geworden, 
dafis  sich  trotz  der  geringen  Neigung  der  Aegypter  für  Meeres- 


*)  Wenn  die  Festhsltiuig  dieses  Namens  oder  des  lateinischen  Albus 

Portus  für  diesen  Hafenplatx  gegenüber  mancher  Stelle  der  alten  Geoirraphen 
wiederholt  Schwierigkeiten  macht,  insotern  sie  auch  die  lienennnng  Myos  Ilormos 
dafür  gebrauchen,  so  dürfte  sich  nacli  unserer  Ansicht  dies  aus  einer  Un'jenauig- 
keii  der  Alten  erklären,  die  den  Namen  eines  nördlicher  g^elegeneii  Hafens 
Myos  Hurnios  hielur  versclud».  A.  Sprenger  in  seiner  „Alten  Geographie 
Arabiens"  tritt  Ö.  17  dafür  ein,  dass  es  zwei  Myos  Uormos  gegeben  habe,  und 
das  «weite  mit  nnserem  Lenkos  Limen  identisch  sei. 
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fahrten  von  hier  schon  einmal  um  2350  (nach  Brugsch  2500)  eine 
grosse  ägyptische  Flotte  unter  Hannu,  einem  Grosswürdenträger 
des  h'tzten  Pharao  der  11.  Dynastie,  Sanch-ka-ra,  zur  ersten  grossen 
yPant^-Fahrt  aufgemacht  hatte.  Auf  genanntem  Wege  vom  Nil 
zur  See  hatte  man  damals  fünfmal  grosse  Bast  gehalten  (also  wohl 
fünfmal  Übernachtet),  demnach  einen  Weg  von  etwa  28  geogr. 
Meilen  in  höchstens  7  Tagen  mit  3000  Mann  snriickgelegt 
So  ward  also  damals  die  grosse  VerkehrsbrQcke  für  den  Handel 
des  Indischen  Oseans  nnd  der  Mittelmeerlltnder  enm  ersten  Male  im 
gr<Js8er6n  Stile  benlitat  und  hat  ihre  interoseanische  Bedeutung  von 
da  an  bis  snr  Entdeckung  des  ununterbrochenen  Seeweges  um  1500 
nach  Chr.  behauptet,  also  fast  3900  Jahre  lang. 

Die  Transportmittel  des  Binnengebietes  waren  freilich  bis 
in  die  Ilykboszeit  liinein  äusserst  dürftig.  Ausser  der  menschlichen 
Tragkraft  verwendete  man  nachweislich  fast  nur  den  Esel  zur  Lasten- 
befbrderung  aut  dem  Lande.  Noch  unter  Ha  ms  es  II  und  III  ist 
dies  der  Fall.  Zur  Zeit  des  ersteren  klagt  eine  Inschrift  Uber  den 
Wassermangel  in  einer  Wüstenregion,  in  der  Gold  gewonnen  wurde, 
dasa  infolge  desselben  die  Hälfte  der  dorthin  kommenden  Arbeiter 
sterbe  «samt  den  Eseln,  welche  sie  führen"*).  Unter  Ramses  III 
erscheinen  nur  Esel  verwendet ,  um  die  Güter  aus  Puntland  yom 
Meere  her  nach  Koptos  su  bringen.  Sind  ja  auch  nach  den  vorhan- 
denen,  auch  so  anschaulichen  Bildern  im  Puntland,  also  in  Sttdarabien 
fielbst,  welches  doch  die  zweite  Heimat  des  Kamels  war,  nur  Esel 
Ttäger  der  Transportgüter  nach  dem  Ufer**).  Auch  das  vorhin 
erwähnte  Grenzhutgebot  l'surtesens  III  erwähnt  lediglich  Rinder 
und  Esel  als  Import  von  Zug-  oder  Lasttieron  aus  dem  Süden.  Erst 
durch  die  semitischen***)  Eroberer,  die  Hyksos,  und  nach  deren  Ver- 
treibung durch  die  Kriegszüge  nach  Syrien  hin  wurde  man  in 
Aegypten  mit  der  Verwendbarkeit  des  Bosses  und  der  Rinder  be- 
kannt, besonders  snr  Zeit  der  18.  und  19.  Dynastie  (bis  1300  vor 
Chr.).  So  gelangte  man  auch  zur  Bekanntschaft  mit  dem  Wagen 
als  Ehrengefthrte  nnd  als  Edriegsfahnseng.  Bereits  sofort  nach  der 
Verdrängung  der  Hjksos  zog  Aahmes  I  Huf  einem  Streitwagen  zu 

*)  Maspero,  Revo«  histor.  Bd.  9,  S.  81. 

**)  Li«blein,  Handel  und  Sehiirsbrt  auf  dem  Roten  Meere  im  Alter- 

tom  S  20  n.  49. 

***)  Nach  Lepsins  allerdings  wären  auch  sie  hamitisch,  aas  ArabieOf 
gewesen.   (Cf.  Einl.  «einer  Nub.  Grammatik.) 


48 


1.  Periode.  Alt-Aegypieu. 


Felde,  und  Thntmes  III  (1600)  nahm  bei  seinem  ersten  gyriBchen 
Feldzug  924  feindliche  Streitwa^'cn  als  Beute  zu  sich  und  bezog  von 
verscliiedenen  vorderasiatischen  X  olkersehaften  Wagen  als  Tril)ut,  die 
mit  Gold,  Silber  oder  Bronze  bescldagen  waren.  Bis  zu  ITvksoszeit 
aber  war  die  Bewegungaschnelligkeit  des  Menschen  auch  das  rascheste 
Mittel  der  Fortbewegung  für  Lasten  und  Nachrichten.  Zu  letsterem 
Zwecke  war  z.  B.  eine  geregelte  Einrichtung  schon  yorlängst  ge- 
troffen worden,  nämlich  unter  der  12.  Dynastie ,  wo  König  Arne- 
nemhat  IIL  um  2300  anordnete,  dass  yon  dem  südlichsten  Punkte 
des  Reiches,  yon  der  Veste  Semne  aus,  durch  einander  ablösende 
Eilboten  die  eintretende  und  steigende  Schwellung  des  Nil  ange- 
kündigt  werde*).  Wir  haben  hieran  schon  23  Jahrhunderte  yor 
Christus  eine  Verkehrseinrichtung  zu  verzeichnen,  welche  man  noch 
im  IG.  Jahriiundcrt  nach  Christus  in  der  Neuen  Welt  als  das  ein-* 
zige  Mittel  beschleunigten  Verkehrs  für  die  Regierung  des  hoch- 
zivilisierten Iiikareiehes  ])ewuiidern  durfte. 

Bunt  fahrten.  Die  Expansion  nun  der  Macht  und  des  Ver- 
kehrs des  Aegypterreiches ,  welche  durch  die  Fremdherrschaft  der 
Hykaos  eine  immerhin  empfindliche  H«minung  erfahren  hatte,  nahm 
bald  nach  deren  Beseitigung  einen  mehrseitigen  hohen  Aufechwung. 
Wohl  zeugte  die  erste  Puntfahrt  auch  dayou,  dass  Aegypten  yor 
dem  Einbruch  jener  bereits  ^als  der  Mittelpunkt  aller  Q«sittun^ 
und  aller  Entwicklung  auf  den  Gebieten  der  geistigen  und  der 
künstlerisch-gewerblichen  Thätigkeit''  sich  föhlen  konnte  und  des- 
halb selbstthätig  sich  Uber  das  Meer  hin  als  grosse  kommersielle 

*)  Brngaeb  8.  157.  Aaf  einem  Felsen  ward  dann  durch  eine  Linie 

der  liöchste  Stand  cingefurclit.  Zur  Zeit  genannter  Üj'nastie  stand  die  höchste 
Flut  8,17  m  über  dem  heutigen  Maxiraalstand  und  die  mittlere  Höhe  stieg 
um  7  m  iiber  die  luMitige.  Auch  hier  ein  Zeugnis  von  der  Abnahme  des 
Wasserhtaiidi's  in  dou  Flüssen! 

Dem  )^n-naiiiiten  Amencmhat  III.  lia)  man  viellcirlit  auch  dif  er.-te 
Herstellung  des  Kanals  vom  ^ildcilu  iiacli  dem  Roten  Meere ^  mindestens 
nach  dem  heutigen  Timsahsee  suzuschreiben ,  nachdem  es  höchst  wahr* 
scheinlich  ist,  dass  schon  längst  vor  Ramses  IL  und  in  der  Zeit  der  12.  Dynastie 
der  sp&ter  nach  verschiedenen  Herrschern  benannte  Kanal  bestand.  Oder  man 
baute  Tielleieht  später  den  Kanal  in  dem  leer  gewordenen  Wadi  eines  alten 
Nilarmes  (cf.  8.  42).  Denn  es  existierten  längs  der  Natnrfur<Mif,  die  er  durch- 
zieht, zur  Zeit  der  Einwanderung  der  Israeliten  zwei  Städte,  Pithom  (=Heroopolis) 
und  Ramses,  natürlich  zur  Israelitenzeit  mit  anderem  Kamen:  ebenso  wird 
dieses  „Thal"  Gosen  als  t'ruchtbar  bezeichnet,  was  nur  bei  der  Existenz  einer 
Wasserader  möglich  war.    iC(.  Lieb  lein  S.  105  — llü.) 
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Macht  BQ  beseugen  ftlr  nötig  erachten  musste.  Wir  hCircn  Merk- 
würdiges von  der  schon  naehrerwähnten  Puntfahrt  des  Hanna. 
Aber  eine  ins  Grosse  gehende  Erweiterung  des  ägyptischen  Macht- 
horiaontes  mit  dauernder  Verknttpinng  &st  aller  hamitischen  Gebiete 
nnd  eines  beträchtlichen  Teils  der  im  Nordosten  und  Norden  Aegyp- 
tens semitisch  gewordenen  Länder  brachten  doch  erst  die  nach 
8  und  N  ausgreifenden  Züge  sn  Wasser  und  su  Land,  welche 
von  der  18.,  10.  und  20.  Dynastie  durch  nicht  wenige  kriegsgewaltige 
Pharaonen  veranstaltet  wurden. 

Was  nun  diesen  Punt fahrten  ein  besonderes  Interesse  für 
uns  verleiht,  ist  ihre  Bedeutung  als  Zeugnisse  für  die  ältesten  mari- 
timen Thaten  der  Aegypter.  Punt  ist  natürlich  das  Punaland,  und 
wir  werden  darunter  nach  verschiedenen  Stellen  und  Ausdrücken  der 
Hieroglyphen  sowohl  sUd westarabische  Gegenden,  als  die  gegenttber- 
fiegenden  Kilstenlftnder  su  Tersteben  haben,  jedenfalls  solche,  zu 
denen  man  eine  ausgedehnte  Meerfahrt  nOtig  hatte.  Nach  Brugsch 
(S.  109)  schilderten  die  Aegypter  es  als  „ein  Land  am  Meere,  voll 
Thäler  und  Hügel,  reich  an  Ebenholz  und  sonstigen  guten  Hölaern, 
an  Weihrauch,  Balsam,  edlen  Metallen  und  kostbarem  Gestein, 
reich  auch  an  Tieren,  als  da  sind  Kamelparder,  Jagdleoparden, 
Panther,  huiulsköpfige  Atlen  und  Meerkatzen,  »Seltsam  gefiedertes 
G»'flügrl  wiegte  sich  auf  den  Aesten  wunderbarer  Bäume,  vor  allcra 
de.s  Weibrauchbaumes  und  der  Kokospalme**.  Wir  stehen  nicht  an 
zu  sagen,  dass  wir  es  nicht  lediglich  mit  einbeimischen  Produkten 
jenes  Gebietes  zu  thun  haben,  und  vermögen  diese  Aufzählung  als 
Zeugnis  für  die  Somaliküste  allein  nicht  anzusehen.  Auch  mag  in  die 
Schilderung  der  Naturgaben  des  Puntlandes  so  manche  Angabe  ein- 
selner  Artikel  einer  östlicheren  Heimat  hineingeflossen  sein;  denn 
man  ist  sehr  versucht,  an  das  wundersame  sagenumwobene  Indien 
hierbei  zu  denken ;  ftlr  das  angegebene  Warenverzeichnis  reicht  das 
von  uns  bezeichnete  zweiseitige  Küstengebiet  am  heutigen  Gk>lfe 
von  Aden  nicht  zu. 

Hierher  also  ging  die  grosse  Flotte  unter  liannu  um  2800 
(S.  1"),  um  Weihrauch  von  dem  „heiligen  Lande"  herzuführen, 
immerliiii  freilich  nur  ein  Seeunternehmeu  gewissermassen  zum  Dienste 
der  Götter.  Es  ist  aus  dem  Zwecke  selbst  schon  natürlich,  dix&s  es 
sich  dabei  um  einen  friedlichen  Warenaustauäch  zunächst  handelte, 
wie  ja  auch  die  berichtende  Inschrift  keiner  Unterwerfungsmission 
hierbei  Erwähnung  thut   So  war  denn  einstweilen  die  aktive  Be- 

OStx,  Verkehnirege  im  Dienste  deeg  Wettliandele.  4 
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teiligiing  der  Bewolinerschat't  des  Nilthaies  an  dem  Export-  und 
Importverkehr  des  nach  der  roten  Hautfarbe  der  Puna  genannten 
erythriiischen  Meeres  feierlic  h  inauguriert  worden.  Allerdings  wissen 
wir  nicht;  in  welchen  Intervallen  diese  FabrteOi  wenn  sie  auch  unter 
der  12.  Dynastie  wiederholt  worden  sind*),  von  der  Mitte  des  21. 
Jahrhunderts  an  fortgesetzt  wurden.  Jedenfalls  aber  fand  eine 
lange  Unterbrechung  derselben  in  der  Zeit  vor  dem  Seeange  um  1650 
statt;  sonst  wäre  dieser  nicht  mit  besonderem  Ruhme  als  Grossthat 
ttberltefert.  Die  vormundschaftliche  Regentin  cur  Zeit  des  Königs 
Thutmes  III.,  Sohn  des  Thutmes  L  aus  der  18.  Dynastie,  Hatasu 
oder  Haitdchopn,  unternahm  eine  grosse**),  offenbar  auch  politisch- 
militärische Expedition  zu  dvm  Puntvolk,  und  gleichzeitig  eine 
solche  nach  Aethiopien  **"*).  Der  Text  angt  dann  über  das  Aussehen 
der  heimkeluH'uden  Flotte:  „Beladen  waren  die  iSchiffe  sehr  hoch 
mit  den  Wundern  des  Landes  von  Panut,  allen  guten  Hölzern  von 
Noterta,  Haufen  von  Gummi  des  Anti,  mit  Bäumen  des  grünen 
Anti,  mit  Ebenholz  auf  reinem  Elfenbein  (also  eingelegte  Arbeit), 
mit  Gold  und  Silber  des  Amulandes,  mit  Thesohepholz  und  Chesit- 
bols,  mit  Ahmet  (Weihrauch)  und  verschiedenem  Weihrauch  und 
Schminke I  mit  Anauaffen  und  Gafiaffen  und  Windhunden,  mit 
Häuten  von  Panthern  des  Südens,  mit  Bauern  samt  ihren  Kindern* 
(also  docb  wohl  einer  Art  von  Skavenabgabe),  ,,lauteres  Gold  vom 
Lande  Amu(- Asien):  nimmermehr  brachte  etwas  diesem  Gleiche» 
irgend  ein  König  seit  ewiger  Zeit  *]").''  Es  scheint  zweifellos,  dass  die 
unter  Thutmes  I.  mit  reichem  Erfolge  durch  seine  Nilexpeditionen 
nacli  Süden  bewirkte  Ausdehnung  der  politischen  Macht  Aegyptens 


*)  Cf.  LiebleiD,  „Handel  und  Schiffahrt  auf  dem  Roten  Heere  in  alten 

ZeUen%  S.  22. 

*•)  Die  Grösse  bostmid  allordinirs  nicht  in  der  Anzahl  g:ropser  Fahr- 
zeii^'e;  es  waren  deren  nach  der  vorliaiideiieii  Reihe  von  Abbihlungcn  im 
Tempel  der  Huscliop  nnr  5  kriiflig  gebaute  SegelschitVe  .  ct\  Mas^pero,  Qucl- 
tiues  navigations  des  Egyptien8,in  der  Revue  histor.  1879  p.  12,  und  Dümicheu, 
^Die  Flotte  einer  ägyptischen  Königin''. 

Der  Nachweis  über  die  zweifache  Expedition,  welche  dann  die  Qaben 
(Punt)  und  Tribute  (Kabien  und  Aethiopien)  Tor  die  Königin  nach  Theben 
bringt,  wird  von  J.  Lieb  lein  a.  a.  ü.  durch  sorgfältige  VorfQhrang  und  Be> 
sprechung  der  sieben  Bilder  und  ihres  Textes,  welche  uns  die  Begebenheit 
überliefern,  einleuchtend  erbracht.  —  Auch  Bmgsch,  Oesch.  Aegyptens,  S.  280 
bis  280,  führt  diese  Begebeiiiieit  erUiutenni  vor. 

f)  Of.  Dämichen,  „Die  Flotte  einer  ägyptischen  Königin^  S.  102.  S.  18. 
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«ich  das  entferntere  friedliche  H<indeIsvolk  der  Puna  und  die  unter 
dessen  Einfluss  stehenden  Kuschiten  und  Mischvölker  zu  Reichnissen 
bewogy  die  halb  GegenleistuDg,  halb  Tribut  gewesen  sein  werden^ 
wie  letsteres  namentlich  die  ^Banern  samt  Kindern''  andeuten. 
Man  hat  damit  aber  auch  die  Thatsache  eines  intensiveren  und  eines 
gesicherten  Verkehrs  vor  sich,  nachdem  die  Umwandlung  eines 
bloesen  Warenanstauschyerhältnisses  in  das  einer  politischen  Ab- 
hängigkeit des  schwächeren  Volkes  bei  dem  grossen  Begehren  nach 
den  Puntgegenständen  sich  gcmiiss  einer  gewissen  Kegel  der  Ge- 
schichte vollzogen  hatte.  Denn  der  friedliche  freie  Verkehr  mit 
einem  reiclien ,  aher  politiscli  schlechter  organisierten  Volke  wird 
ja  des  mächtigeren  Verkehrsteilhabers  politische  Begehrlichkeit 
reisen,  dass  er  ungleiche  Leistungen  im  Güteraustausche  auf  kosten 
des  Schwächeren  herhcifUhrt. 

Ohne  Zweifel  hatte  man  yorher  durch  die  Ausbildung  der 
FlossschifUirt  auf  Seiten  der  Aegypter  die  nötige  Zuversicht  und 
Fertigkeit  gewonnen,  um  mit  hilfe  solcher  Männer,  welche  sich  an 
Fahrten  auf  dem  Roten  Meere  beteiligt  hatten,  eine  solche  weite 
Seeezpedition  wie  eine  Art  Triumphsug  erledigen  zu  können  (übri- 
gens fuhren  auch  Fürsten  der  Pnnt  selbst  mit  der  heimkehrenden 
ägyptischen  Flotte*). 

Man  war  ja  auch  schon  mit  der  Benützung  des  Segels  seit 


•)  Brugsch  a.  a.  0.  S.  284  und  Lieblein,  Handel  und  Schiffahrt  etc. 
8.  49  fT,  wo  in  der  Geschichte  der  Thaten  des  Ramses  III.  (Pa{)yrus  Harris) 
der  Kunig  von  sich  erzählt:  ^Ich  habe  grosse  Fahrzeuge  und  Lastschiffe" 
(also  wohl  entweder  Kriegs-  und  Kauffahrteischiffe.,  oder  Segler  und  Schlepp- 
kaim«,  doch  ist  letsteres  nnwahracheinlicher)  .ausgerfltotet.  —  Sie  waren  Bodt 
den  Produkten  Aegyptens  ohne  Zahl  beladen.  —  Sie  segelten  auf  dem  Roten 
Meere  nnd  ftihren  nach  dem  Lande  Pan;  das  Unglttek  beugte  sie  nicht." 
(Also  jedenfalls  Stttrme  oder  Scbeitem  einselner  Schiffe.)  —  „Sie  laden  *die 
Fahrzeuge  und  Lastschiffe  mit  den  Erzeni^nissen  des  heiligen  Landes,  mit  den 
geheimnisvollen  Wundern  dieses  Landes.  Die  Söhne  der  Fürsten  des  heiligen 
Landes  kamen  an  der  Spitze  ihrer  Tribute"  (otTonlmr  prahlerisclie  Uebertreibung) 
j»ersoulii'h  nach  Aegypten.  Sie  kamen  ge.-und  naoli  K(»[>tos."  (Ks  imisste  ducii 
die  Route  ausgedehnt  sein,  wenn  man  die  gesunde  üewalligung  liervorhebt.) 
,Sie  landeten  in  Frieden  mit  iliren  Reichtümern^  die  übers  Land  auf  den  Rücken 
der  Esel  (!)  nnd  Menschen  getragen  wnrden.  Im  Hafen  Ton  Koptos  laden  sie 
die  Waren  in  Schiffe  auf  dem  Nile  ein,  fahren  flassabwärts  and  kamen  Tor 
mich . . Ein  solcher  berechneter  Warenaostaasch  im  grossen  Stile  setxt 
jedeniUls  eine  beiden  Teilen  bekannte  Schiffahrtslinie  and  Terlissige  Hand- 
habaag  tftchtiger  Fahneoge  ▼oraos. 
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länger  vertraut,  wie  uns  der  Umstand  durthut,  dass  bereits  luxuriös 
beschaffene  Segel  (aus  kostbarem  Byssus)  den  ]^liara<»  Tliutmes  I. 
in  reichgeschmiiektem  Schiffe  zum  nubischen  l>andc  hinauttührten. 
Von  der  Puntbeimkehr  unter  Hatasu  aber  wird  uns  durch  die  oben 
erwähnten  Bilder  berichtet,  dass  da  abwechselnd  Segel  und  Kuder 
die  Schiffs  vorwärtsbringen  mussten,  deren  Mäste  schon  mit  Tauen 
befestigt  waren;  denn  auf  diesen  sprangen  die  aus  dem  Puntland 
mitgenommenen  aweierlei  Arten  von  Affen  nmher. 

Wir  werden  nicht  unvorsichtig  sein,  wenn  wir  solche  tech* 
nisohen  Fortschritte  hanptsttchlich  nördlichem  Einflasse  zuschreiben. 
Dies  geschieht  nicht  nur,  weil  die  nationale  Erhebung  Aegyptens 
zu  VauIv  des  18.  Jahrhunderts  ihre  Richtung  von  S  nach  N  genommen 
und  schon  dadurch  die  Ik'rulnungen  mit  der  semitisierten  Welt 
nördlich  von  Aegypten  lebhafter  wtrilen  mussten,  unter  deren  V«)]k<Tn 
die  von  tVulier  lier  stammverwandten  l'hoiiiker  am  leichtesten  Ein- 
fluss  auf  die  Aegyptcr  gewannen.  Vielmehr  haben  wir  schon  aus 
der  Regierung  des  ersten  Königs  der  18.  Dynastie,  Aahmes,  circa 
1700  ein  Zeugnis,  wie  selbst  im  Binnenlastenverkehr  die  Phöniker 
eine  direkt  aktive  Rolle  übernommen  hatten.  Als  nämlich  jetzt 
(etwa  1780)  wieder  aus  dem  Qebirge  östlich  von  Memphis  Bau- 
und  Werksteine  auf  des  Königs  Geheiss  gebrochen  wurden,  da 
j,ward  das  Qestein  gezogen  von  Rindern,  welche  man  hergeführt 
und  übergeben  hatte  dem  Fremdvolke  der  Fen(e)ch^  (ßrugsch 
S.  L'.'H).  Da  auf  dem  Bilde  sechs  Rinderpaare  einen  Steinbock  auf 
einem  sehlittenartigen  Unlei  satze  ziehen,  können  wir  nur  schliessen, 
dass  der  Wagenhuu  tür  solche  Lasten  noch  nicht  genug  gefordert 
war,  oder  dass  kein  verliissiger  Strasscnkorper  den  Weg  mit  solchen 
Lasten  per  Wagen  zurückzulegen  gestattete. 

Diese  Thätigkeit  der  Phöniker  im  Transportwesen  Aegyptens 
war  wohl  grossenteils  eine  Folge  ihrer  uralten  Handelsstellung 
im  Lande  von  ständigen  Kolonien  aus,  die  teilweise  auch  schon  von 
den  Puna-Phönikern  nachdem  Nilgebiete  gesendet  waren.  Es  bestand 
eine  Handelskolonie  dieser  Herkunft  in  Koptos,  so  auch  in  Memphis*). 

Jedenfalls  aber  war  die  Geschäftsthätigkeit  der  Phöniker  im 
Lande  eine  der  Thatsachen,  welche  die  Reibungen  und  Kämpfe  mit 
dem  palästinisch-Byrischen  Norden  im  Gefolge  hatten.  Denn  durch  sie 
wurde  der  Reichtum,  das  Iruhc  Leben,  die  wohlthätige  Ordnung 


*)  Von  Lieb  lein  a.  a.  0.  ö.  9] — 99  nachgewiesen. 
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dt's  Daseins  der  Aegypter  bekannt,  was  die  Begehrlieliktit  ihr 
nordlielien  Völker  reizte  und  sie  zu  ZU<?rn  veranlasste,  wrlrhr  sie 
auf  den  Strassen  de!^  pliönikischen  Handelsvolkes  austührten.  J^etztere 
mttndetea  bei  Gaza  und  leiteten  aaf  dem  Königswege  zum  Nil. 

Daa  erweiterte  Yerkehrsgebiet  dea  Reiches. 

So  kam  es  zwischen  1600  nnd  1550  daza,  dass  die  gesamte 
aüdweztasiatisohe  nnd  nordostafrikamsche  Völkerweit  durch  die  starke 
Hand  des  ägyptischen  Königtums  zu  einem  politischen  Ganzen  ver- 
knöpft ward,  und  das«  die  Gater  all  dieser  Völker  in  Aegypten 

gemeinsame  Schaustellungen  erhielten,  die  beste  Anregung  für 
handelseifrige  Kreise,  mit  den  Erzeugungsländcrn  aut"  den  prakti- 
kabelsten Wegen  einen  möglichst  direkten  Verkehr  nach  allen  Ab- 
satzgebieten hin  zu  pflogen.  Das  wesentlichste  Verdienst  um  diese 
Vereinigung  der  hamitischen  Welt  mit  ihren  Nachbarvölkern  anderer 
Abstammung  hatte  in  der  18.  Dynastie  unstreitig  Thutmes  III.,  die- 
ser ägyptische  Alexander,  (etwa  1600 — 1550),  von  welchem  nach 
Tempelinschrit't  zu  Kamak  269  Ländergebiete  unterworfen  worden 
seien.  Fünfzehn  Ztige  unternahm  er  nach  Palästina,  Syrien  und 
bis  zum  Tigris*).  Bei  dem  5.  kehrte  er  mit  reicher  Bente  auf 
schwerbeladenen  Schiffen  von  Aradus  her  zurQck;  Torher  befuhr 
ein  Teil  des  Heeres  auf  einer  Flotte  den  Euphrat.  Der  6.  Zug 
gieng  zu  Schiffe  nach  Norden,  zunäehst  gegen  Kadescb,  sttdKch  des 
Toten  Meeres:  also  handelt  es  sich  wohl  nur  um  Küstentrans- 
portschitFe.  Der  8.  Zu^;  tVihrte  bis  zum  Tigris**),  den  man  hcrabtulir. 

DasCrrabraal  des  Feldhauptmanns  Thutmes'  III.,  des  K  e  e  h- 
ma-ra,  führt  uns  in  auslührlichen  Abbildungen  vor,  mit  welchen 
Gütern  die  einzelnen  Völker  sich  ihrer  Abgabenpflicht  gegen  den 
Grosskönig  des  Nillandes  entledigten.  Da  sieht  man  auf  der  ersten 
der  vier  Bilderreihen  die  Puna  und  deren  etwas  veränderte  Stammes- 
geoossen  von  der  Somaliküste,  sodann  Neger,  Nubaneger  nnd  Kusch 
die  Natnrgaben  des  SQdens  nnd  einige  Erzengnisse  ihres  Fleisses 
darbringen,  wie  Rinder,  Straussenfedern  und  -eier,  Elfenbein,  Affen 
und  eine  Giraffe,  Leoparden,  Sklayen  und  Weihrauch  in  künstlichen 
Gestosen.    Die  2.  Reihe  der  Abbildungen  zeigt  die  Kefa(Phöniker) 

•)  Cf.  AI  fr.  Wiedemann,  Geschichte  der  18.  Dynastie,  S.  120—188, 
in  Band  32  der  Zeitsclir.  der  deutschen  morgenlftnd.  Gesellschaft.  Ebenso 

E.  Meyer,  Geschichte  des  Allertuin.«^.  S.  202  — 20^. 

**)  Nach  E.  Meyer  wäre  es  allerdings  nur  der  Euphrat. 
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nnd  Angeh  örige  jjdQT  Insoln  des  grossen  Meeres,*  d.  h.  von  Cypern, 
durch  Farbe  und  Tracht  als  Verwandte  der  Aegypter  und  der  Puna 
noch  kenntlich. 

Sie  liefern  die  mannigtaltig.sten  Produkte,  wie  sie  nur  von 
einem  weit  und  lebhaft  verkehrenden  Handelsvolk  zusammengebracht 
werden,  wenn  das  eigene  Produktionsland  so  beschränkt  in  seiner 
Ausdehnung  ist.  Goldene  und  silberne  Gefässe  und  Schmucksachen, 
kunstrecht  geformte  Krüge,  Elfenbein,  Parfilmwaren  ans  den  ku- 
flchitisch-pnntischen  Landen,  babylonische  Mineralien,  wie  Lapislaaali 
Q.  a.,  erscheinen  als  die  Artikel,  welche  Aegypten  von  den  Tribut- 
pflichtigen des  Nordens  begehrte.  Zweifelsohne  also  fand  schon  damals 
ein  frequenter  Verkehr  awischen  dem  arabischen  Osten  nnd  swisohen 
Phönikien  statt  Er  führte  Ober  Babylonien,  wie  die  uralten  Handels- 
etappen der  Phönikier  am  Euphrat,  Mabug  und  Tiphsacli  (  Thapsa- 
kos)  und  der  später  zu  erwähnende  Handel  mit  Waren  Babyluniens 
zeigen.  Den  Weg  durch  das  Rote  Mt  er  schlugen  sie  aus  pliysi- 
kalisehen,  merkantilen  und  politischen  Gründen  damals  noch  nicht  ein. 

Die  Fortsetzung  dieser  bildlichen  Darstellung  führt  dann  die 
an  hellerer  Hautfarbe  und  Tracht  kenntlichen  semitischen  JNacbbam 
der  Phöniker  nach  Osten  vor,  welche  gleichfalls  den  Aegyptern  mit 
den  Erzeugnissen  oder  den  Handelsartikeln  ihrer  Länder  huldigen; 
unter  diesen  sieht  man  ausser  Weihrauch,  Pferden  nnd  einem  Wagen 
noch  Tiere  sonderlicher  Art,  wie  einen  BKren  oder  einen  Elefanten, 
also  offenbar  auch  Importe  aus  südlicheren  Zonen.  Auch  Assur 
zahlte  damals  Tribut,  oder  sandte  Geschenke:  denn  es  stand  wohl 
nicht  in  politischer  Abhängigkeit,  wie  desgleichen  das  einer  anderen 
Völkerfamilie  angehürige  Volk  der  Cheta  =  Chittim  (Hethiter),  wel- 
ches am  mittleren  Euphrat  zu  einer  bedeutsamen  Stellung  und 
Kultur  sich  emporarbeitete.  Die  Nachfolger  Thutm  es  III.  hatten  die  ,> 
Aufgabe,  seine  Errungenschaften  durch  Wiederholung  der  Züge, 
besonders  nach  dem  Nordosten,  zu  behaupten,  und  wir  haben  besonders 
aus  der  Zeit  des  drittletzten  Pharao  dieser  Dynastie  Tut-anch-Amon' 
(ygl.  Hommel,  Semiten,  S.  165 — 168)  ähnliche  Bilderreihen  von 
Tributleistnngen,  wie  unter  Thutmes  UL  Nur  zeigen  die  Völker  des 
Südens  jetzt,  1450,  infolge  regeren  Verkehrs  eine  weit  geförderte  Kunst- 
indnstrie  nnd  führen  auch  in  kunstreichen  Schiffen  die  Gktben  heran. 

Landverkehr.  Noch  immer  aber  scheint  der  Lastenverkehr 
anf  dem  Festlande  nicht  den  Fortschritt  gewonnen  zuhaben,  dass 
Puhrwägen  benützt  wurden.  Demi  erst  auf  den  Reliefs,  welche  deu 
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Sieg  RamBes'  HI.  (1180—1150)  über  die  Lybier  und  die  Völker  des 
Nordens  darstellen,  erscheint  ein  von  vier  Rindern  gezogener  Trans- 
portwagen der  Tekkri,  der  aber  immerliin  nur  zweiräderig  ist*). 
Allerdings  ist  solche  langsame  Ausbildung  dieses  Verkehrsmittels 
sehr  begreiflich,  da  es  neben  der  bequemen  Wasserstrasse  zu  wenig 
Bedürfnis  im  Inlaude  war  und  der  Warenverkehr  mit  dem  Aus- 
lande  ohnedies  wegen  der  allenthalben  umgebenden  Wüstenstreoken 
auf  Wagentransport  Terzichten  mnsste. 

Allein  dies  that  der  Frequens  de«  GüteranstanBches  mit  den 
Gebieten  jenseits  des  NiUandes  sehr  wenig  Eintrag,  znmal  es  sich 
in  demselben  meist  um  wertvollere  Waren,  besonders  um  Fabrikate 
handelte,  die  durch  ihr  bescheideneres  Volumen  und  Gewicht  eine 
Beförderung  durch  Lasttiere  yollgenUgend  nutzbar  bewerkstelligen 
ÜMsen.  Der  Reichtum  und  das  bedürfuisvolle  Leben  im  domi- 
nierenden Staate  Aegypten  aber  gab  der  so  mannigfaltigen  Produktion 
der  mit  ihm  verbundenen  Länder  Antriebe  genug,  das  Nilthal  wie 
als  W'eg,  so  als  vStätte  des  W  arentausches  vielfach  aufzusuchen. 
Welch  ein  kommerzielles  Pulsieren  musste  ein  so  ausgedehntes  politi- 
sches Ganzes  beleben,  in  welchem  nicht  nur  sehr  Terschiedene 
Vi3lkerindiTidoalitäten  sich  aus  der  Tropen-  und  der  gemässigten 
Zqdm  begegneten,  sondern  wo  namentlich  die  höchste  £nergie  der 
Ifanufaktur  und  des  Kunstfleisses,  sowie  der  kommerziellen  Tüchtige 
keit  sich  wetteifernd  bethätigtel  Allerdings  haben  wir  nur  von  den 
Verkehrswegen  des  einen  schon  wiederholt  genannten  Volkes  der 
Phdniker  bestimmtere  Kenntnis,  auf  welche  wir  später  kommen 
werden.  Allein  es  reichten  ja  auch  die  vorhandenen  Wasserwege 
und  einige  Karawanenstrecken  aus,  um  Aegyptens  Thalgebiet  mit 
Gütermassen  zu  erreichen  und  hier  oder  durch  die  metallreicbe  **) 


*)  Ilelbig,  Das  humerisclie  £po8  S.  105 j  nach  Chabas,  £tude8  sur 
r&Dti<i.  bist.  2.  ed.  p.  314. 

**)  In  der  Nähe  des  Golfes  von  Akaba  sind  sowohl  im  Osten  Reste  nr- 
sltenBevgbanee  (Grabenanlagen,  Trümmer  von  8Udtenetc.)  aufgeftindra  worden, 
tÜM  westlieh,  nimlich  am  Abhänge  des  Sinai  solche  von  Kupferbergwerken 
•OB  der  Zeit  der  18.  Dynsslie  (nseh  Lepsins);  in  der  N&he  befanden  sieh  auch 
Sieengmben  in  betfiehtlicher  Ansdehnnng  (nach  Hartlande  Entdeckuogen). 
Ein  Turiner  Papyrus  (ed.  Chabas)  bringt  aus  der  Zeit  Ramses'  II  einen  (doeh 
wohl  deu  allerältesten)  Situationsplan  eines  Guldberj,'weikes,  welches  nach  dem 
begleitenden  Texte  nahe  dem  Meere  lag,  was  wiederum  uns  zunächst  in  jene 
Gegenden  weist.  (Cf.  die  eingehende  Feststellung  dieser  Umstände  in  L.  Beck, 
Geschichte  des  Eisens  S.  71 — 82.) 
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sinaitische  HalbinBel  bindarch  dem  Trieb  des  Güteraustausches  ge- 
recht zu  werdeii|  in  welehem  Aegypten  sich  ausser  durch  die  £rseag- 
nisse  seines  Fleissee,  weiterhin  auch  dorchdie  von  Seti  neu  (nach  1450) 
entdeckten  nubischen*)  Gh>ldregionen  (südöstlich  des  heutigen  Dakkeh 
am  Nily  am  Wadi  AUaki)  als  aufhahmsAlhigstes  Land  erwies. 

Für  die  Transportwege  im  einzelnen  waren  nur  wenige 
^[ouR'iite  von  fordernder  Bedeiituno^.  So  dies,  dass  der  Weg  von 
Koptos  am  Nil  /Aun  Meere  (zum  lieuti<^en  Kosseir)  durch  Kaiuaea  III. 
(um  1180 — r)0)  tiir  den  allgemeinen  Karawaneuverkehr  eröffnetj  also 
auch  die  nötigen  Massregeln  dafür  getroffen  wurden.  Dass  man 
die  Verkehrslinien  nach  Palästina  in  verlüssigen  Zustand  setzte, 
war  durch  die  politische  Verknüpfung  der  Gebiete  zwischen  £u- 
phrat  und  Mittelmeer  mit  Aegypten  zur  Notwendigkeit  geworden« 
Waren  ja  auch  im  Süden  und  Norden  der  ftgyptischen  Grenzlinie  an 
der  Meerenge  von  Sues,  dieser  Anfangsstrecke  und  diesem  Zwischen- 
stücke eines  ostwärts  und  eines  nordsüdlich  gehenden  Verkehrs, 
feste  Plätze  gebaut  zur  Sicherung  der  dffentlichen  Ordnung.  Für 
die  Felsenwttsten  und  wasserlosen  Gegenden  hatte  man  überdies 
mehr  und  mehr  Fertigkeit  im  Bohren  von  Brunnen  erlangt;  hatte 
ja  z.  B.  König  Seti,  wenn  auch  nur  mit  vorübergehendem  Erfolge, 
für  seine  neue  Bergwerksregioii  einen  63  m  (120  egjptische  Ellen) 
tiefen  Brunnen  zustande  gebracht. 

Wasserverkehr.  Eine  steigende  Wichtigkeit  musste  hierbei 
die  Güterbefbrderung  auf  Wasserwegen  erlangen,  namentlich 
nach  N  und  in  der  Richtung  der  sinaitischen  Halbinsel.  Während 
aber  yon  selten  der  Aegjpter  die  Arme  des  Nildeltas  erst  später 
in  unserer  Periode  als  Verbindungswege  des  Warenverkehrs  mit 
dem  Mittelmeer  benützt  und  auch  dann  nicht  einem  lebhafteren 
Handel  wahrhaft  erschlossen  wurden,  war  man  nach  dem  Roten 
Meere  hin  durch  den  8.  48  erwähnten  Kanal  eine  ständige  Schiflf- 
fahrt  zu  unterhalten  bestrebt.  Jedenfalls  hat  Ramses  II.  im  vier- 
zehnten Jahrhundert,  der  grosse  Pharao  der  10.  Dynastie,  von 
dem  die  zum  Teil  als  Heroensage  erscheinenden  Hrziihlungen  der 
Griechen  über  „Sesostris*  der  Hauptsache  nach  handeln  —  er 
hat  an  der  von  Bubastis  aus  in  sanfter  nördlicher  Ausbieguog  ost- 
wärts verlaufenden  Wasserlinie  namhafte  Arbeiten  Tornehmen  lassen. 


*)  Nah = Gold,  also  Nabien  s  Goldland,  cf.  Beck,  Oeseh.  des  Eisens  S.  71. 
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WM  Tenchieclene  DenkxnKler  daselbst  bezeugen.  Aber  auch  Ari- 
Btoteles  (Heteorol.  I,  14)  und  Plinias  (Nat.  bist.  VI,  83)  schrieben 

dem  «Sesoatris*  die  versuchte  Herstellung  dieses  Verbindungskanals 
zwisclien  FIuss  und  Meer  zu :  j^Eine  schmale  Landenge  zwischen 
dem  Kanäle  und  dem  Meere  liess  man  verbleiben  ,  um  das  salzige 
AVasaer  nicht  in  den  Kanal  hineinzuleiten  .  ,  .  Unter  den  Kanalstädten 
k<innen  Kamses  und  Pithom  =  Heroopolis  in  der  Nähe  des  heutigen 
Makt'ar  unweit  der  Bitteneen  genannt  werden,  welchen  letztere 
Stadt  den  Namen  des  ^heroopolitanischen  Busens^  «j^ab''*). 

Aber  auch  besttglich  der  Hauptarme  des  NU  sahen  sich  die 
Pharaonen  durch  fortgesetate  Bemühungen^  ihre  Macht  in  Asien 
Buf  der  gewonnenen  Höhe  au  erhalten,  su  einer  naturgemftsseren, 
also  Tollständigeren  Ausnütsung  gedrängt,  wie  überhaupt  sich  das 
Königtum  eines  solchen  Reiches  nicht  in  einer  Art  Abhängigkeit 
Ton  den  maritimen  Dienstleistungen  eines  gehorchenden  Nachbar- 
Tolkes  befriedri^t  fühlen  konnte.  Dieser  letzteren  Empfindung  ent- 
Bprang  im  ganzen  .schon  die  Erneuerung  der  Punttahrten;  sodann 
weisen  die  von  den  Phönikern  als  Abgabe  unter  Thutmes  III.  ge- 
lieferten Mastbäume  und  Holzstämme  auf  das  Bedürfnis  grösserer 
Materialsttlcke  für  den  Schiffbau  hiUi  als  sie  für  die  bisherigen 
NUfabraeuge  nötig  waren,  wenn  auch  „das  Schiff  des  Königs", 
daa  grosse  Staatsschiff  auf  dem  Strome,  schon  damals  ein  stattlicher 
Bau  war.  Von  Ramses  III.  endlich  berichtet  die  Geschichte  aus- 
drttcklich,  dass  er  einst  im  8.  Jahre  seiner  Herrschaft  zwischen 
Migdol  (an  der  Ostaeite  des  Menzalehsees  neben  der  kanopischen 
Mündung)  und  dem  Meere  weilte,  um  auausehen,  wie  seine  ägyptische 
Flotte  über  diejenige  der  verbündeten  Seevölker  der  Inseln  und 
Küsten  des  Mittelmeeres  siegreich  kämpfe.  Er  liess  auch  in  der 
Nähe  der  von  ihm  nach  Anlegung  eines  mächtigen  Brunnens  er- 
richteten Feste  oberhalb  des  heutigen  Suez  eine  Flotte  grosser  und 
kleiner  Schiffe  bauen,  um  den  Verkehr  auf  dem  Koten  Meere,  be- 
sonders auch  mit  dem  Puntland  und  dem  „heiligen  Land^,  des  Weih- 
rauchs wegen,  in  die  eigene  Hand  des  ägyptischen  Staates  an 
nehmen.  Daa  Bauhola  mag  wohl  auch  hier  von  den  Phönikem 
geliefert  worden  sein,  aumal  Ramses  in  den  syrischen  Gebieten  so 
völlig  herrsehte  y  dass  er  dort  wiederholt  Hof  hielt  (in  einer  Stadt 
von  Naharaim).   Zu  der  von  ihm  betriebenen  Ausbeute  der  vier 


*)  Lieblein  a.  a.  0.  S.  120,  aoch  108. 
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MontancÜBtrikte  im  Lande  Kusch;  wosn  auch  Oberägypten  gehSrt 
(z.  B.  auch  der  bei  Koptos),  fügte  er  noch  die  der  Kupferberg- 
werke in  der  Nähe  des  Golfes  von  Akaba,  welche  er  durch  Schiffe 
aufsuchen  Hess,  und  deren  Ertrag  man  in  Ziegelform  des  geschmol- 
zenen Metalles  nach  Aegypten  brachte.  So  sehen  wir  denn  gegen 
die  Mitte  des  dreizehnten  Jahrhunderts  auch  zur  See  eine  allgemeinere 
Teilnahme  am  Groasverkehr  des  ägyptischen  « Weltreiches"  durch 
das  aktive  Eingreifen  der  leitenden  Staatsmacht  herbeigeführt. 

Besonders  war  es  auf  dem  in  der  Geschichte  gewohnten  Wege 
kri^rischer  WafiSangttnge  sn  einer  gesicherten  and  wiederholt  gefestig- 
ten direkten  kommerziellen  Verbindung  zwischen  den  beiden  ältesten 
Kultnrheimsttttten  Mesopotamien  und  dem  Nillande  gekommen.  Da* 
durch  fjsnden  sieh  die  Vorzüge  der  semitischen  Völker  und  die  hin- 
zutretende Kultur  eines  Volkes,  wie  der  vielleicht  indogermanischen 
Chittim,  mit  der  konzentrierten  hiimitischen  Macht  des  Nillandes 
zusammen.  Die  Anknüpfung  von  Verbindungen  der  Gebiete,  wel- 
chen für  die  Kontinente  der  Alten  Welt  eine  geographisch  zentrale 
Lage  zwischen  und  an  den  allein  bedeutungsvollen  Meeren  jener 
Aera  eignet^  mussten  naturgemäss  den  Wegen  und  Mitteln  frag- 
lichen Verkehrs  eine  so  unzweifelhafte  Nutzbarkeit  für  alle  Betei- 
ligten geben,  dass  sie  als  dauernde  Errungenschaften  auch  in  den 
kommenden  Perioden  festgehalten  wurden.  Wir  werden  namentlich 
das  Fassieren  der  Wttsten,  wie  es  in  der  nächsten  Periode  bezeugt 
wird,  als  Ergebnis  dieser  ältesten  Verkehrsära  anzusehen  haben. 

b)  Nnblsa  »  ^Msrer". 

Wie  die  gegebenen  Mitteilungen  Uber  Aegypten  und  viele  an- 
dere Notizen  ttber  Tribute  und  Zttge  der  Pharaonen  erweisen, 

wurde  das  oberhalb  Svene  gelegene  Nilland  teils  in  politische,  teils 
naturnotwendig  in  kommerzielle  Verbindung  zu  Aegypten  gebracht. 

Doch  ist  auch  ohne  Zweifel  frühzeitig  eine  selbständige  Kul- 
turblüte dort  entstanden :  davon  zeugen  Sagen  und  der  Ruhm  des 
wasserumströmten  Meroe,  besonders  bezüglich  des  Reichtums  dieses 
Priesterstaates,  sowie  auch  die  wenigen  erhaltenen  Inschriften  dor- 
tiger Mumien.  Dass  man  sie  noch  nicht  zu  entziffern  vermochte, 
spricht  doch  wohl  fUr  eine  parallele  Entwicklung  mit  der  ägyp- 
tischen, altbabylonischen  und  syrisch-euphratensischen  der  Hethiter. 
Namentlich  aber  macht  die  geographische  Beschaffenheit  des  Nil- 
landes vom  untersten  Üferland  des  Blauen  Nil  bis  zu  dem  des  At- 
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bara  es  nahezu  unausweichlich,  dass  in  dieser  reicheren  ijandstrecke 
am  Haaptstrome,  auf  welche  von  dem  abcsBynisehen  Hochgebiete 
und  Ton  dessen  reichlich  ausgestattetem  nordlichen  Vorlande  swei 
grosse  Seitenstrom-  und  deren  Zaflussthäler  hinlditen,  bei  der  ersten 
BerQbning  durch  ein  nntemehmesderes  wanderndes  Volk  Halt  ge- 
macht wurde,  um  die  Vorteile  der  Natur  in  dauernden  grösseren 
Ansiedlongen  für  sich  su  Terwenden.  Die  Leistungsfthigkeit  dieses 
Sfidlandes  ebenso,  als  freilich  auch  Ordnungsstörungen  sttdlich  von 
Syene  führten  dazn,  dass  die  Pharaonen  der  18.  Dynastie  ihr 
Reich  weit  nach  Siulen  verschoben,  höchst  wahrscheinlich  bis  über 
den  Norden  des  Staates  Meroe,  näinlicli  zum  ]>erge  Barkai  (18"  30' 
n.  Br.  am  rechten  Nilufer).  Ranis  es  II.  baute  in  der  hier  gelegenen 
Hauptstadt  den  ersten  Ammonstcmpel*). 

So  haben  denn  auch  hervorragende  Historiker  des  Altertums 
(Diodor  m,  2,  5  und  PHniusnat.  bist.  VI,  35,  8**),  wie  der  Neu- 
seit  (Heeren***)^  Lassen  n.  a.)  dafar  gehalten^  dass  die  Kultur  aus 
dem  oheren  Nilstaate  nach  Aegypten  gebracht  worden  sei.  Die  Alten 
konnten  durch  die  Meinung^  Mero^  sei  Inselstaat  gewesen,  noch 
beeonders  in  ihrer  Vorstellung  bestärkt  werden ,  da  hierdurch  eine 
geschtttste  Entwicklung  und  Zusammenfassung  der  erworbenen 
Knlturkraft  gesichert  war.  Jedenfalls  stand  die  meroitische  Kultur, 
freilich  sehr  unterstützt  durcli  die  Goldzut'uhr  aus  den  westlichen 
Greiizliindern,  insular  in  der  umgebenden  Barbarei.  Aber  dass  sie 
als  Veranlasserin  der  Entstellung  von  Theben  und  des  Ammoniums 
der  Oase  Siwah  auf  den  Norden  eintlussreich  geworden  sei  (wie 
Lassen  in  s.  Ind.  Altertümern  sagt),  erscheint  bei  der  viel  grösseren 
Gunst  der  Natur,  welche  die  Gegend  um  Memphis-Kairo  einer 
Eultnrentwicklung  der  zuwandernden  Hamiten  (Turanier)  bot,  nicht 
bogrOndety  sobald  man  die  Stammyerwandtschaft  dieser  Kuschiten 
Mero^  und  der  Aegypter  unbestritten  Iftsst.  Erst  um  750  kam  es 
unter  Pianchi  dasu,  dass  diese  meroitischen  Kuschiten  eine  vor- 
fibergehende  Eroberung  Aegyptens  ausführten. 

Die  Stadt  Mero€  lag,  wie  Plinius  richtig  weiss,  betrttchtlich 

*)  Lepsins,  Nubisehe  Onunmatik,  8.  CXL 

**)  nAls  die  AetUopen  das  herrschende  Volk  waren  . . war  die  Insel 
(so  irrtfimlieberweise  wegen  der  dreifachen  Wassergrenze  bezeichnet)  gewohnt, 
2S00O0  RewnflFnete  zu  stellen  und  ernährte  400000  Künstler  ".  (Handwerker?) 

***)  Ideen  über  den  Verkehr  der  Alten  Welt,  IL  Teil,  S.  403.  Lassen, 
Ind.  Altert.  II,  43b. 
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oberhalb  des  „Anfanges  der  Insel'  (70  Millien  =s  14  Meilen).  Der 

InselbegrifF entstand  entweder  daraus,  dass  sich  die  rechten  Nebenflüsse 
des  Hlaueii  Nil  dem  Atbara  stark  nähern  und  wohl  politische  Grenzea 
waren,  oder  es  war  etwa  eine  Zeit  lang  das  weiter  aufwärts,  aa 
der  untersten  Strecke  des  Blauen  Nil,  gelegene  Seba  Hauptstadt. 
Dieses  wird*)  vom  »Strome  umflossen  und  ist  im  Mittelalter  Haupt- 
stadt des  damaligen  Kelches  Senaar  gewesen.  MeroSs  Ruinen  sind 
4  Meilen  abwärts  von  Metämmeh  am  rechten  Nilufer  zu.  finden; 
doch  ist  ihr  Alter  nicht  ausreichend  festgestellt. 

Wenn  wir  aber  nach  historischen  Zeugnissen  fllr  Thatsachen  in 
diesen  Gebieten  fragen,  finden  wir  uns  durchweg  in  die  nachfogenden 
zwei  Perioden  verwiesen,  weshalb  wir  nur  den  Bestand  und  die  fUr 
Aegypten  peripherische  Bedeutung  dieses  Sttdlandes  zu  konstatieren 
haben.  Letztere  allein  macht  auch  die  westliche  und  nordwestliche 
Nachbarscliatt  Aegyptens,  die  Libyer,  erwähnenswert,  während  wir 
durch  die  Küstenbevölkerung  des  (»stlichen  Teiles  Afrikas,  die  ia 
unserer  1.  Periode  zu  den  Puna  gehört  haben  müssen  (cf.  S.  39 
u.  49),  nach  der  hochwichtigen  südwestlichen  Halbinsel  Asiens, 
nach  Arabien,  gelenkt  werden. 

2,  Arabien. 

Das  Land  der  Puna  war  nach  den  Produkten,  welche  Aegyp- 
tens Herrscher,  Priester  und  Grosso  von  dort  bezogen,  unzweifelhaft 
das  Gebiet,  in  welchem  wohlriechende  Hölzer  und  Harze,  besonders 
AVeihrauch,  zu  finden  waren.  Da  zudem  die  betreffenden  Bilder 
durch  die  Hautfarbe  für  die  Stammyerwandtacbaft  der  Puna  mit 
den  Aegypten!  eintreten,  so  ist  kaum  ein  Zweifel  darüber  berechtigt, 
dass  genanntes  Volk  in  den  Küstengebieten  des  Golfes  Ton  Aden 
und  an  der  Bab-el-Mandebstrasse  wohnte  und  diese  Regionen  ein 
Teil  des  ältesten  Seehandek  gewesen  seien.  Südarabien  war  der 
produktionskräftigere  Teil,  und  jegliche  historische  Notiz  des  Alter- 
tums spricht  dafür,  dass  hier  dvi  Heimat  des  Weihrauchs  und  der 
ältesten  meistbckannten  Aromata  zu  tindeu  ist'^'^). 

*)  lieber  diese  und  die  nachfolgende  Zeit  der  Knitarländer  Heroe  und 

Axam  cf.  A.  Di  1 1  ni an n .  „Die  Anfänge  des  axuniitischen  Reiches",  1879.  Berlin, 
Sitsangsber.  der  Akad.  der  Wissensch.  S.  183  f.  Ueber  die  älteren  Besiedlnngs- 

verhältnisse  und  die  rebertrngung  des  Namens  Nubier  auf  die  einwandernden 
Hamiten.  cf.  Lepsius,  Nubisclie  Uranunatik  8,  Xl\'  — LXX.W. 

•*)  Eine  besonder«'  Betonung  dieser  Aufstellung  gibt  A.  Sprenger  in 
seiner  .^.Alten  Geographie  Arabiens  •  S.  2U0. 
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Hierlior  kam  die  ältere  der  Völkersippen,  welche  über  die 
gebirgige  Westgrenze  Irans  nach  Babylonien  lierabzogen ,  ganz 
natürlicher  Weise.  Denn  da  die  hamitiscli  -  turanischen  Stämme, 
wohl  vorwärts  gedrängt  durch  die  ausbreitungsbedürftigen  Semiten, 
durch  West-Iran  an  den  Tigris  kamen,  setzten  sie  zunächst  ihren 
Weg  stromabwärts  fort,  zumal  ja  auch  nach  Ueberscbreitung  des 
Tigris  sie  der  Euphrat  in  gleiche  Richtung  wies.  Hauptsächlich 
«her  waren  in  dieser  südlicheren  Region  viele  und  flElr  jene  Zeiten 
reiche  StSdte  ihrer  Begehrlichkeit  oder  ihrer  Neugierde  und 
ihren  BedOrfeissen  erwünscht,  in  dem  Lande  Snmir  und  Akkad 
(cf.  S.  68  f.),  später  Bahjlonien  genannt.  Da  aber  hier  das  älteste 
Kulturvolk  an  den  beiden  Strömen  sich  behaupten  konnte,  ging 
der  Zug  der  Wandervölker  am  einfachsten  in  gleicher  Richtung, 
wie  bis  zur  Strommündung,  am  persischen  Golfe  weiter,  und  es 
konnte  erst  in  den  aufnahmsfähigen  Striehen  Arabiens  ein  Teil 
derselben  Wohnsitze  nehmen,  während  der  andere  und  grössere 
Teil  nach  Afrika  und  dem  Nillande  weiterziehen  musste.  Es  kam 
also  der  Handel  an  der  Küste  und  mit  deu  Aromen,  soweit  er  sich 
seewärts  yolUog,  zunächst  in  diese  Hände*). 

So  konnten  denn  bei  der  bald  eintretenden  Besetzung  der 
arabischen  Halbinsel  durch  die  Semiten  die  Handelsyerbindungen 
und  kommerziellen  Fertigkeiten  der  Puna,  die  in  den  Semiten  bald 
aufgingen,  sich  mit  der  Energie  der  letzteren  vereinen,  und  wir 
sehen  dann  im  südlichen  Arabien  aus  dieser  hamitisch-semitischen 
Vereinigung  ein  Handelsvolk  von  ähnlicher  Bedeutung  und  That- 
kraft  filr  den  Indischen  Ozean  und  den  angrenzenden  Ueberland- 
handel  entstellen,  als  aus  der  Semitisierung  der  ursprünglich  bami- 
tischcn  Nordpima,  der  i'höniker,  am  Mittelmeere. 

Infolgedessen  ward  das  „  Glückliche  Arabien  auf  grund 
seines  Reichtums  an  Päauzenprodukten  und  an  Gold**),  das  freilich 


*)  A.  Sprenger  in  seinem  ,,Leben  Muhammeds'^  erklärt  allerdings 
Arabien  fftr  die  nFsprangliehe  Heimat  aller  Semiten,  w&hrend  Haspiroin  der 
Berne  historique  1879  das  Pantland  lokal  einigermassen  sa  fixieren  sich  weigert, 
da  die  Benennang  in  verschiedenen  Stellen  nnr  das  Land  des  Ostens,  den 
Osten  ttberhanpt,  bedeute.  Doch  konnten  ans  diese  Aoffassangen  gegenflber 
Lepsius,  Hommol  und  Lieblcin  nicht  als  überzeugend  genug  crsclieinen. 

••)  Nach  den  griechischen  Schriftstellern  (wie  auch  Genesis  3.11  j  war  der 
«  toldrt'iclitum  Arabiens  spri<:liwortlich ;  in  der  ..Alten  Geoprüythie  Arabiens"  zeigt 
Sprenger  S.  52— 5Ü,  dass  und  wo  es  sowohl  Minen,  als  üoldwüscbereieu  gab. 
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auch  im  nördlicheren  oder  binnenlttncliaohen  Teile  Nedschd  gegraben 
wurde,  ein  wirthschaftlich  mächtiges  Zwischengebiet  zwischen  dem 
Nil-  und  dem  Euphratlande.  Notwendig  also  wurden  schon  damals 
die  am  vorteilhaftesten  von  der  Natur  bereiteten  Hafenbuchten  des  Süd- 
westens (und  wohl  auch  schon  des  Südostens)  als  Ausi^^angspunkte 
einer  fortschreitenden  KiUtenschiflahrt  fleissig  benutzt,  namentlich 
sehr  frühzeitig  nach  dem  Koten  Meere  hin,  und  bald  schon  in 
der  Richtung  auf  Indien,  wenigstens  nach  Mittelstationen  dieses  öst- 
lichen WegeB.  Es  sind  ja  einseine  Produkte  des  babylonischen 
nnd  SgyptiBchen  Lnxns  gewiss  schon  in  unserer  Periode  (z.  B. 
A£Fen,  P&uen,  Indigo)  von  dem  Wnnderlande  des  Ostens  herbei- 
gebracht worden.  Der  durchgreifende  Sinn  der  Araber  konnte  et 
aber  sicherlich  nicht  zngeben,  dass  Fremde  in  ihre  Hftfen  Artikel 
einführten,  welche  infolge  starker  Nachfrage  sehr  vorteilhaft  ins 
Ausland  wieder  abgingen,  so  dass  ihnen  nur  etwa  die  Vermittlung" 
aus  ihren  Seeplätzen  nach  der  Westküste  des  Roten  Meeres  und 
an  den  Euphrat  überlassen  gewesen  wäre,  nicht  aber  auch  der 
Gewinn  des  Bezugs  von  den  indischen  Gewässern  her. 

Weder  über  diesen  Seeverkehr  besitzen  wir  authentische 
litterarische  Zeugnisse ,  noch  über  den  Binnenhandel  aus  Arabien 
nordwibrtB  an  den  unteren  Euphrat  und  nach  der  palästinensischen 
und  syrischen  Küste.  Gleichwohl  ist  durch  das  Alter  des  arabischen 
Weihrauchhandels,  durch  die  Zuführung  von  Kamelen  nach  Baby- 
lonien  und  Mesopotamien,  im  achten  und  siebenten  Jahrhundert 
die  ihrer  Anzahl  nach  nur  aus  Arabien  stammen  konnten,  durch 
die  vielen  Hinweise  des  Alten  Testamentes  auf  arabische  Handels- 
stämme (wie  die  Kedareuer  und  Dedan),  wenn  auch  die  betreffenden 
Stellen  erst  aus  Büchern  des  achten  Jahrhunderts  ersehen  werden 
—  durch  derlei  Momente  und  die  sehr  respc^kticrte  Macht  der  ara- 
bischen Stämme  im  sechsten  Jahrluindert  {K am l)yses)  ist  uns  aus- 
reichend festgestellt,  dass  schon  in  unserer  ersteu  Periode  mindestens 
zwei  nördliche  Wege  aus  Sudarabien  benutzt  wurden,  zumal  der 
Landweg  für  jene  Zeiten  einer  wenig  entwickelten  Schiffahrt  sich 
von  selbst  empfahl ,  ganz  besonders  aber  für  den  Transport  so 
hochwertiger  Artikel,  wie  die  Aromata  oder  das  Gold.  Der  Anfang 
des  sabaischen  Handelsstaates  wird  etwa  1000  v.  Chr.  stattgefunden 
haben  (Rommel,  Die  Semiten'  nnd  Dillmann  ,Das  azumitische 
Reich*),  während  fast  meridional  von  diesem  Gebiete  am  Nordwest- 
ende des  persischen  Golfes  schon  um  12Ü0  die  Dedauiter  sassen,  die 
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Vermittler  indischer  Zufuhren  für  Babylonien*).  Sie  sind  zweifellos 
auch  Empfänger,  wenn  nicht  Unternehmer  der  Transporte  süd- 
arabischer Produkte  auf  dem  Wege  durch  Nedschd  mitten  durch 
die  Halbinsel  an  den  Euphrat  nach  dem  ältesten  hiatorischen  Absatas- 
gebiet  für  Lmaswaren  gewesen. 

$•  Enphrat-  und  Tigr Isländer. 

Babylonien. 

Dää  Tiefland  am  Euphrat  und  Tigris  masste  den  Völkern, 
welche  ihre  Urheimat  im  Oxusland  und  in  Chorasan  besassen  und  von 
dort  durch  Iran  westlich  sogen,  nftturgemttss  als  die  erste  Region 
erscheinen,  welche  bequeme  Wohnsitze  und  leichte  Versorgung  mit 
Nahrung  bot  Allein  es  war  schon  yor  der  Einwanderung  der  semi- 
tischen Babylonier  hier  ein  Volk  sesshalt,  welches  in  zahlreichen 
Stidten  eine  geförderte  Kultur  hegte  und  von  dieser  uns  merkwürdige 
Denkmäler  in  Plastik  nnd  Schrift  hinterlassen  hat**).  Offenbar  also 
fand  der  Mensch  in  der  Lage  und  Natur  dieses  Landes  sonderliche 
Anreize  und  Hilfsmittel  fiir  ein  befriedigendes  Dasein  vor. 

Die  Tiefebene,  welche  sich  als  Anland  der  beiden  Ströme 
sttdöstlich  ausdehnti  liegt  inmitten  des  immensen  Trockenheits- 
gOrtels,  welcher  vom  Atlantischen  Ozean  bis  in  die  Mandschui^i 
zwischen  den  16.  und  45.  Grad  n.  Br.  allmählich  nordwärts  zieht:  er 
ist  nur  Tom  Nilthal,  unseren  Zwillingsströmen  samt  dem  westirani- 
schen Gbenzgebirge  und  vom  tPamir  samt  den  von  ihm  westlich 
gehenden  Gebirgslandschaften  unterbrochen.  Es  konmit  daher  diesen 
wasserreichen  Zwischenstrichen  eine  besondere  WichtigkMt  fbr  die 
menschliche  Bevölkemng  zu.  Sodann  fahren  Euphrat  und  Tigris 
zu  einem  Meeresteile,  der  sich  als  das  tiefste  Hereingreifen  der 
läiiderverkuüpfeuden  See  nach  Asien  erweist,  und  von  dem  aus  man 
bei  Fortsetzung  seiner  Richtung  nach  dem  produktereichsten  Lande 
der  Alten  Welt  und  des  ^littelaltcrs  geführt  wird.  Von  O,  N  und 
SW  findet  man  sich  beim  HerDiederkommeu  von  Gebirgen  durch  die 
beiden  Flüsse  nach  erwähntem  Golfe  resp.  vorher  nach  Babylonien 
geleitet,  während  sich  auch  die  Plateaux  Arabiens  und  Syriens 
hierher  deutlich  abdachen. 


*)  Lassen,  Indische  Altertfimer,  III,  8. 598  (vorletste  Auflag). 

••)  Kaulen  rechnet  dieses  Volk  anter  Beriifiing  auf  Oppert  su  den 
tnraniseh'hamitisehen  Stämmen,  cf.  Assyrien  and  Babylonien  S.  178. 
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Wohl  zeigt  das  Klima  des  Landes  den  (Jliarakter  der  trockonen 
Zone,  für  welche  A.  SpreniriT  die  Bezeichnung  Zona  torrida  wieder 
vor8chlägt*j,  und  besitzt  deshalb  die  Vorteile  dieser  Erdstriche,  welche 
diircb  ihren  schöpferischen  Reichtum  an  Nutzpflanzen  (Urheimat 
der  Dattel,  vieler  „Südfrüchte*,  der  (ietreidcarten)  und  i Ii re Zuträglich- 
keit fttr  die  Entwicklung  höchst  wichtiger  Haustiere  (vorzüglichste 
Kamele,  Pferde,  Esel,  Schafe)  auageseichnet  sind.  Mit  Grand  er- 
klKrt  auch  Sprenger**):  „Soviel  ist  gewiss,  dass  in  diesem  Erden* 
gttrtel  der  Mensch  sich  viele  tausend  Jahre  früher,  als  im  rauhen 
Korden  und  im  schwüleren  Süden,  znr  Kultur  und  Staatenblidung 
emporgeschwungen  hat.*  Aber  ftlr  den  Boden  ist  durch  die  Ströme 
der  Charakter  der  Sterilität  und  Trockenheit  nahezu  beseitigt,  in- 
dem gegen  solche  auch  beim  Mangel  einer  beherrschenden  Regulierung 
der  Hochwasser  die  Ueberschwetnmungcn  entgegentreten;  bei  Be- 
zähmung und  Verteilung  des  Wassers  jedoch  ist  die  wirkungsvollste 
Speisung  des  Bodeoa  mit  dem  belebenden  Elemente  und  die  grösste 
Erleichterung  für  eine  ungestörte  Lastenkommunikation  gesichert. 

Der  Boden  selbst  aber  ist  überdies  weithin,  d.  b.  700  km  in 
der  Länge  und  über  300  in  der  Breite,  fettes  Alluvium,  das  schon 
bei  wenig  Unterstützung  durch  Wasser  in  jener  Wärmeregion  die 
üppigste  Vegetation  zu  Wege  bringt.  In  der  damaligen  Mündungs- 
gegend  der  beiden  Flüsse,  beim  heutigen  Koma,  steigt  die  TempO' 
ratur  zu  50*  C.  im  Juni  und  Juli***).  Genanntes  Alluvialgebiet  geht 
nordwärts  bis  etwa  84*^  n.  Er.  und  urafasst  nach  Sprenger*]-)  eine 
Fläche  von  245  000  (jkm,  d.  h.  fast  so  viel,  als  das  Königreich 
Italien.  Doch  haben  die  Hochwasser,  sobald  sie  Ueberschweniinung 
bewirken,  hier  den  iSachteil,  dass  sich  der  Boden  mit  verschlechtern- 
den SinkstoH'en  bedeckt  und  die  Fruchtbarkeit  auf  Jahre  hinaus 
aufhört,  zumal  das  Abfliessen  der  Wasser  nur  sehr  ungenügend 
von  der  Natur  bewirkt  wird.  So  bringt  also  das  Land  dem  Men- 
sehen  neben  dem  Angebot  mächtiger  Vorteile  auch  den  nachdrück- 
lichen Auftrag,  seine  Arbeitskraft  und  Intelligenz  anzuspannen,  um 
Sicherheit  und  Wohlstand  zu  schaffen.   Jedenfalls  also  hatte  man 


*)  SammlungTon  Vorträgen  von  Fromm  el  and  Pfsf  f  1886,nBabyloiiien, 
das  reichste  Land  der  Vorzeit  und  das  lohnendste  Kolonisationsfidd  der  Gegen- 
wart" von  Dr.  A.  Sprenger  8.  10  (178).  Schon  Pomp.  Mela  spricht  (1,  4) 

von  der  z.  torr.  da.  wo  er  die  Antichthonpu  ermähnt.  —  •*)  A.  r.  0.  8.  13. 
•*•)  Cf.  K  n  II  1  r  II.  A^pyrien  ii.  Habyloniea S.U  u.üann,  Klimatologie  S.428. 
t)  Sprenger  a.  a.  Ü.  S.  22. 
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hier  eine  Kombination  von  günstigen  Momenten  für  eine  dichte 
Besiedlung,  für  Erwerbnng  von  Besitz  und  Reichtum,  für  A\  erke 
des  Luxus  und  der  Behaglichkeit,  wie  sie  nicht  entfernt  im  Bereiche 
des  nahen  Gebirges,  noch  in  dem  auf  der  Westseite  angrenzenden 
Nedschd,  ja  in  Arabien  überhaupt  so  treffen  war.  Wo  die  Arbeit 
so  reicfalicli  lohnt  nnd  ragleich  anamgftngUcb  notwendig  ist,  da  hat 
die  Kultur  den  gOnstigsten  Boden  ihres  Anfkeimens  nnd  Bltthens. 

Sumaro-Akkadsr. 

Fragt  man  nun  nach  der  oben  berührten  ttltesten  Bevölkemng, 
so  wird  sie  nach  swei  Stftdten  als  das  Volk  Ton  Snmir  nnd  Akkad 
(Agade)  benannt.     Die  Kultur  der  Sumero-Akkadier  wird  am 

klarsten  durch  ihre  StSdte  und  deren  Bauwerke  bezeugt.  Die 
ältesten  Herrscher,  woKhe  sich  bekannt  gemacht  haben,  residierten 
in  der  Stadt  Sirgulia ,  wahrscheinlich  an  der  Stelle  des  heutigen 
Zerghul  am  öntliehen  Ufer  des  Schat-el-Hai  (;U«  18'  n.  Br.,  K)» 
3'  ö.  L.).  und  zwar  wird  als  erster  König  der  Geschichte  der  Herr 
dieser  Stadtmonarchie  —  denn  aus  solchen  scheint  das  Land  anfangs 
politisch  zusammengesetst  gewesen  zu  sein  —  Urghan  in  Inschriften 
angeführt;  sie  werden  aus  der  Zeit  um  4000  stammen.  Als  andere 
wichtigere  Städte,  welche  mit  Tempelbanten  oder  Herrscherpalftsten 
geschmückt  waren,  nennen  wir  noch  Eridu,  bei  dem  heutigen  Ahn 
Scharein  (30^  54'  n.  Br.  nnd  46^  24'  ö.  L.);  rechts  des  Euphrat 
ür,  30^  58'  n.  Br.,  46^  IC  ö.  L.,  wo  in  der  schon  semitisierten 
Knitorzeit  des  3.  Jahrtausends  um  2870  ein  grosser  Mondtempel 
gebaut  wurde;  aber  schon  um  3600  haben  die  mit  Namen  inschrift- 
lieh  bezeugten  Könige  diese  Stadt  regiert;  auch  wird  Larsa,  durch 
die  Uuen  von  Senkereh  (östlich  von  Warka)  bezeugt,  auf  den  ältesten 
Herrscher  von  ür  zurückgeführt;  31  16'  n.  Br.  Uruk-Orchoe  der 
Griechen,  heute  Warka,  31<>  18'  n.  Br.,  45'>  32'  ö.  L.;  die  ge- 
waltigen  Mauern  ragen  noch  bis  40  und  50  Fuss  empor,  und  der 
▼on  ihnen  eingeschlossene  Raum  ist  ungemein  gross,  stammt  sicher- 
lich auch  aus  yorsemitispher  Zeit.  Im  nördlicheren  Lande  lag  Nibor, 
heote  Niffar,  32®  6'  n.  Br.,  45®  9^  ö.  L.,  und  das  wichtigere  Sippar, 
Sepharvajim  der  Bibel,  2,5  geogr.  Meilen  nördlich  des  damals  erst 
ab  Hain  mit  Tempel  wichtige  Babel;  von  ihm  nur  durch  einen 
Kanal  getrennt-,  erwarb  A^^ade  (Akkad)  um  8800  eine  führende 
."^^leliung;  bedeutend  war  Kutha,  5  Stunden  östlieh  von  Babel  auf- 
gefunden. Eine  Hauptresidenz  der  Könige  von  Sumir  und  Akkad 
Gütz,  Verkehrswege  im  Dienste  des  Welthandels.  5 
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{{iho  des  Gesamtlandes);  nämlich  Nisin,  ist  örtlich  nicht  mehr  be- 
stimmbar, wie  einige  andere  Plätze  *). 

Schon  der  in  diesem  Lande  ausgebildete  Götterkultus  in 
Tempeln  voll  Manchfaltigkeit  der  baulichen  Gliederung  und  der 
Materialverwendung  erweist  uns  dasselbe  als  Heimstätte  eines  auch 
für  Luxus  aiiBreichenden  Wohlstandes.  Höchst  wahrscheinlich  durch 
ein  wenig  gestörtes  friedliches  Schaffen  erblühte  hier  eine  mittels 
der  Semiten  auf  Jahrtausende  hinaus  fortwirkende  Kultur. 

Von  den  Ettnsten  erscheinen  erklärlicherweise  nur  die  Baukunst 
und  die  Plastik  durch  instmktiye  Reste  vertreten.  Erstere  zeigt 
eine  vielfidtige  Anordnung  und  Ausstattung  des  Raumes**),  letstere 
eine  zu  ungeahnter  Höhe  gefitrderte  Fähigkeit  der  Darstellung  des 
Menschen,  wie  wir  auch  das  hochentwickelte  Schrifttum  der  Sumerier 
bewundern.  An  den  aus  den  Resten  von  Sirgulla  ausgegrabenen***) 
Statuen  und  Köpfen  macht  sich  ein  Ausflihrungsgescbick  z.  B.  für 
die  Behandlung  des  menschlichen  Hauptes,  der  TTiinde  und  Füsse, 
auch  des  Faltenwurfes  bemerkbar,  wie  es  bis  zur  Zeit  der  Griechen 
nicht  übertroflfen  ward.  Diese  Thatsache  bezeugt  uns  eiu  Kultur- 
leben, welches  eine  lange  Schale  hinter  sich  hatte  und  am  Ge- 
wöhnlichen sich  nicht  genügen  Hess. 

Verkehr.  Es  sagen  uns  die  Inskriptionen  verschiedener  plas- 
tischer Werke  ausdrücklich,  das  man  des  Auslandes  als  Lieferanten 
für  Werksteine  bedurfte;  denn  nach  jenen  stammen  die  verwendeten 
dioritischen  Steinbldcke  ans  den  Bergen  von  Magan,  d.  h.  ^Schiff- 
land^,  womit  als  nächstliegende  Region  nur  das  nordostarahische 
Küstenland  gemeint  ist,  wo  z.  B.  nahe  dem  Enphrat  alteruptive 
Massengesteine  sich  finden.  So  gab  es  also,  da  Sirgulla  schwer- 
lich später  als  Uruk  sich  entwickelt  hat,  im  persischen  Meer- 
busen um  die  Mitte  des  4.  Jahrtausends  einen  Schiffahrts- 

•)  Homniel.  (TCfiohiclite  Habylonii-n?  und  Assyriens.  1880,  gibt  S.  195 
bis  234  die  sorgfältigste  Darstellung  dieser  Ruiuenstätten.  Als  wertvolle 
Originalarbeit  für  die  Ortsbestimmung  der  altbabylon.  Städte  erweist  «icb 
The  histOTjr  of  Babylonia  von  6.  Smith,  heraasgegeben  toh  A.  H.  Sayee, 

**)  Cf.  Abbildnng  des  Grandrisses  nnd  Besehrelbang  eines  PalMtei  des 
Königs  Gudia  in  Hommels  Babylonien  und  Assyrien  S.  201  f. 

*••)  Der  iVanziisische  Konsul  Sarzec  zu  Basra  lic?s  die  6  km  lang  da- 
hiiizielienden  Hügel  Teil  loh,  etwa  fünf  Meilen  nördlich  der  Mündung  des 
Scliuttel  Hai  ijelegeneii.  teilwoise  ofTnen  und  eineti  Teil  Peiner  Resultate  durch 
verschiedene  französische  /eitscliriftcn  publizieren,  deren  Inhalt  zusammen* 
gefügt  ist  in  Hommel  ,^Die  Semiten*  1881,  S.  213—222. 
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Ter  kehr.    Wir  dttrfen  nicht  hehaupten,  class  dieses  „Schiffland* 

sozusagen  nur  eine  internationale  Reede  für  verschiedene  Völker 
gewesen;  sondern  es  gab  mehrere  Küstengebiete  mit  Seeverkehr. *) 
Man  konnte  damals  freilich  bedeutend  weiter  nach  Mesopotamien 
hineinfahren   als  heute,   da  der  Euphrat  damals  gewiss  schon  IC 
geographische  Meilen  weiter  oben  die  Meeresfiuten  erreichte**). 
Aber  auch   die  Thatsache ,  dass   die  Samero-Akkader  nur  das 
Kopfer  mit  einem  ihrem   Sprachschatz  eigenen  Wort  belegten, 
für  andere  Metailei  wie  Zinn,  Gold  und  Silber,  aber  erat  Kom- 
posita  notwendig  hatten,  aeigt  ein  spftteres  Bekanntwerden  mit* 
diesen,  waa  bei  deren  Mangd  im  Inlande  einen  Warenanstausch,  - 
eine  Erwerbung  aus  dem  Ausland  demonstriert.  Als  solche  LSnder 
können  znnftchst  immerhin  nur  die  Ost*  und  Südgebiete  Arabiens 
gelten  und  etwa  die  nachbarlichen  persischen  Regionen.  Ueber  die 
Art  und  \\'ei8e  eines  Binnenverkehrs  vom  Auslande  nach  Mesopo- 
tamien  allerdings  haben  wir  nur  Andeutungen.    Doch  wenigstens  ' 
im  Inland  existierten  Strassen,  während  allerdings  die  Benützung 
von  Zugtieren  zur  leichteren  Besiegung  der  Entfernungen  noch 
unbekannt  erscheint ,  wie  z.  B.  das  Ross  nur  als  wild  im  Gebirge 
von  den  Sumeriern  erwähnt  wird  ***).    Der  Binnenverkehr  hat  seine 
sicherste  Bürgschaft  an  dem  Dasein  der  beträchtlichen  Anaahl  von 
StSdten,  welche  ja  natumotwendig  auch  als  SammelplXtse  fhr  einen ' 
beträchtlichen  Lastenverkehr  und  Warenaustausch  dienen  mussten. 
Sie  wurden,  wie  eine  alte  Beschwörungsformel  (cf.  Hommel,  Babj- , 
tonien  and  Ass.  S.  255)  andeutet,  durch  Hauptstrassen  in  dem  j 
leicht  durch  Ueberachwemmungen  unwegsam  gemachten  Lande  ver- 
bunden, in  welchem  bereits  Getreidebau  den  Boden  wertvoll  genug 
machte,  um  nicht  allzuviel  Areal  für  die  Verkehrsbewegung  von 
Menschen  und  Tieren  frei  zu  geben.    Diese  Strassen  entstanden, 
wie  die  Städte  von  der  Mündungsgegend  des  Euphrat  her  nach 

*)  n  Aue  3Iagaii,  Milach,  Gabi  and  Nituk  brachten  seine  SchifTe  Produkte." 
Eine  aodere  Werksteinart  „warde  yom  Gebirgslsnd  Barmi  auf  grossen 
Schuren  berbeidirigiert.*  ,,Vom  Heer  der  Vorderseite  bis  tum  unteren  Meer 
wandelt«  sein  Fnse^  d.  h.  König  Gndia.  Ob  mit  jenem  Meere  das  Mittel- 
meer  gemeint  sei?  Cf.  Hommel,  Babylonien  und  Assyrien  S.  326  ff. 

**)  Heute  wächst  das  Euphrat-Tigrisdelta  darchsebnittlich  um  20  m 
jährlich;  früher  aber  ging  dies  natürlich  r<i««  ])er.  wegen  dos  grösseren  Wasser- 
reichtums und  Gefälles:  auch  war  die  Hucht  wohl  schmaler. 

•••»  lloruin«  !,  Seniiten  8.  3«Jti  und  402  f.   Erst  in  8eniiti>i  lipn  Texten, 
1.  B.  dem  Nimrodepos,  kommt  das  Flerd  zum  Ziehen  im  Streit  verwendet  vor. 
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und  nach  flossaufKrSrts,  während  sonst  ja  das  Fortschreiten  der 
Kulturvölker  thalwärts  sich  bewegt  (wie  ain  Nil,  am  lloangho). 
Wenn  auch  nicht  durch  Beweisatücke  vollständig  dargethan,  so  war 
eö  doch  bezüglich  des  externen  Landverkehrs  an  sich  naturnot- 
wendig, dass  die  Hauptstädte  als  Sitze  einer  bedeutenden  Kultur 
und  Wohlhabenheit  eine  Attraktiooskraft  auch  ausserhalb  der  poli- 
tiBchen  Grenzlinien  des  Staatsganzen  (der  verbandenen  Stadtgebiete) 
auBttbten  und  die  Herrscher  Verkehrabeziebangen  sur  Befriedigungp 
ihrer  Bedürfnisse  herstellten.  Dies  mnsste  namentlich  nach  NO  und 
O,  aber  aneh  nach  W  (hier  wegen  der  Abhängigkeit  von  Brnnnen- 
plätzen)  sich  auf  bestimmten  Linien,  auf  Wegen  vollziehen^ 
welche  durch  die  Natur  yorgeseichnet  und  die  für  den  häufigeren 
Gebrauch  nachhelfend  instand  gesetzt  waren.  Wenn  es  dann  zu- 
trifft, dass  das  Wort  „.Martu"  der  Inschriften  identisch  mit  ^Amoriter* 
ist*),  und  wenn  es  damals  keine  näheren  Cedernbergzüge  gab,  als 
die  syrischen,  dann  hat  allerdings  schon  unter  Gudia  ein  Transport- 
verkehr für  Steine  ^Alabaster)  und  Hölzer  von  Sjrieu  und  Palästina 
her  stattgefunden. 

Aber  es  blieben  trotz  einzelner  machtvoller  Herrscher,  wie 
des  gewaltigen  Sargon,  welcher  als  grosser  Eroberer  um  3800  zu 
Agade  waltete,  doch  die  politischen  und  materiellen  Mittel  zu  wenig 
zntammenge£u8t;  denn  die  Regierung  war  infolge  des  bestehenden 
ünterkönigtums  verschiedener  Stadtgebiete  nicht  so  wirksam,  dass 
.  die  Macht  und  der  Reichtum  Babjloniens  so  anziehungskrftftig  auf 
die  Warenzufuhr  des  Auslandes  hätten  wirken  können,  als  bei  Kon- 
Zentrierung  des  gesamten  Kulturlebens  dieses  Landes. 

Eine  solche  führte  das  Eintreten  der  Semiten  in  das  V^ölker- 
leben  herbei.  Bereits  in  den  ältesten  Jahrliunilerten  des  1.  .Jahr- 
tausends begann  die  grosse  Bereicherung  der  Gebiete  von  Sumir 
und  Akkad  durch  diesen  neuen  Strom  von  Wanderern  aus  dem 
Anlande  des  Oxus  und  seiner  südlichen  Nachbarschaft.  Ihre  Ver- 
schmelzung mit  den  eingesessenen  Herren  des  babylonischen  Flach* 
landes  scheint  sich  ziemlich  friedlich  Tollzogen  zu  haben,  doch 
mit  solchem  Nachdruck  von  selten  der  Semiten,  dass  sie  schon  um 
3600  ihre  Sprache  dem  Königreiche  Agade  aufgeprägt  hatten.  Denn 
bereits  aus  der  Zeit  Sargons  sind  Inschriften  in  semitisierter  Sprache 
▼orhanden,  wie  auch  die  von  dem  hochverdienten  Entdecker  babj- 


*)  Uommel,  iiabylonien  und  Assyrien  Ö.  327  f. 
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Ionisch-assyrischer  Kulturreste,  Ras 8 am,  aufgefundene  Bibliothek 
Sargons  in  Agade  jene  Wandlung  der  Sprache  aufweist.  Der 
mächtige  Umschwung  aber,  welchen  die  Semiten  für  die  Geschichte, 
namentlich  für  die  des  kommerziellen  Lebens  der  Völkier  brachten, 
nimmt  das  Recht  einiger  übersichtlicher  Bemerkungen  allgemeiner 
Art  in  Ansprach,  die  nicht  spesiell  Bahylonien  und  MeBopotamien 
angehen. 

StigieUim  dtr  Semiten  in  den  Y51ker?erke]ir.> 

Die  semitische  Vdlker&milfe  hat  sieh  im  Laufe  der  Geschichte 

der  Menschheit  zweimal  um  die  Ausdehnung  und  Verdichtung  des 
Völkerverkelirs  hervorragende  Verdienste  erworben;  erstlich  in  den 
Zeiten,  da  sich  die  einzelnen  Zweige  dieses  merkwürdigsten 
Stammes  selbständig  ausbreiteten,  und  dann  vom  7. — 12.  Jahrhun- 
dert der  nachchristlichen  Zeitrechnung,  als  die  isolierte  Gruppe  der 
Araber  eine  neue  und  eigenartige  Zivilisation  in  drei  Weltteilen  ver- 
breitete. Beide  Male  zeigt  sich  eine  bedeutende  Energie,  expansiv 
ansnngreifen  und  das  umspannte  Bereich  geistig  und  materiell  am- 
schaffend  an  beherrschen. 

Ihre  erste  Erkundung  von  Wegen  voUsog  sich  vom  forderen 
Zentralasien  ans.  Die  Semiten  sind  aller  Wahrscheinlichkeit  nach 
ans  dem  vordem  erweislichermassen  wasserreicheren  Gebiet  des 
Ozns  west-  und  südwestwärts  gezogen.  Die  einen  werden  sich 
Ober  Medien  und  Elam  (also  über  etwa  das  heutige  Westpersieu) 
verbreitet  und  von  da  aus  grossenteils  durch  die  gewundene  Ge- 
birgspaasage  von  Holwan,  welche  30  Äleilen  nordöstlich  von  Bag- 
dad in  das  Tiefland  hcrabfUhrt,  in  das  Tigris-  und  Euphratland 
begeben  haben,  während  die  übrigen  am  Sttdnfer  des  Kaspisees 
vorbei  wahrscheinlich  anf  demselben  Uebergang  nach  Mesopotamien 
sogen. 

Hier  gründeten  sie  anf  dem  Boden  der  Reiche  von  Akkad 
nnd  Sumir  zuerst  das  altbahylonische  oder  das  Chaldfter reich. 
SpSter  entwickelte  sieh  nördlich  hiervon  das  Reich  von  Assur, 
nachdem.es  lange  in  politischer  AbhftDgigkeit  vom  babylonischen 

gestanden.    Die  Elamiter  im  Osten,  zunächst  Stammverwandte 

der  Sumerier,  wurden  in  die  Reihe  der  semitischen  Völker  eingefügt, 
wie  sich  auch  im  Süden,  in  Arabien,  die  semitische  Einwanderung 
als  umgestaltende  und  beherrschende  Potenz  zur  (Toltung  brachte,  und 
im  Westen  darchträokte  der  Semitismus  das  fremde  Volk  der  Cheta 


70 


I.  Fehode.  Semiten  (Uetliiter), 


oder  Hethiter'^).  Jenseits  ihre?!  Landes  sodann,  an  der  Küste  des 
Mittelmeeres,  ergaben  sich  die  Phüniker  um  so  leichter  dem  semi- 
tischen Wesen,  als  wahrscheinh'chermassen  gerade  die  WanderuDg 
der  Semiten  nach  W  den  Anstoaa  gab,  dass  sie  sich  von  der 
KttBte  des  PersiBchen  Golfes  oder  Tom  Süden  Arabiens  in  genannte 
KfUtenwohnsitse  aufmachen  mnssten,  abgedrängt  von  den  anderen 
Stimmen  ihres  Volkes,  die  als  Puna  in  den  alten  Heimstätten  der 
erjthräischen  Gestadeländer  verblieben,  bis  anch  sie  bald  semiti- 
siert  in  den  Arabern  aufgiengen. 

Infolge  der  grossen  geographischen  Ausdehnung  der  politischen 
Machtsphäre,  welche  einige  der  semitischen  oder  semitisch  gewor- 
denen Völker  errangen ,  ward  erstlich  in  ihrem  Bereiche  genauere 
Kenntnis  der  Distanzen  von  produktiven  und  distributiven  Gegen- 
don und  Orten  gewonnen  und  zum  Gemeiugute  gemacht.  Sodann 
gab  die  Anhäufung  von  staatlicher  Macht  und  von  Reichtum  auch 


Die  Chets  wsren  naeb  agypiiachen  AbbilduDgen  und  nseli  Inachrifteii 
weder  ein  bsmittsehes  noch  ein  semitisches  Volk;  doch  sind  sie  bereits  gegen 
Ende  des  8.  Jahrtausends  dorch  die  Eeilinschriften  als  nordwestliche  Nachbarn 
des  Enphratgebietes'  beieugt  (Hommel,  Semiten  S.  176;  BabyL  u.  Ass.  8. 345). 
Sie  sind  wahrscheinlich  die  Gründer  Ton  Damaskus;  einer  ihrer  wichtigsten 
Plätze  war  der  geographischen  Lage  wegen  Gargamisch  (Karkemisch)  an  der 
Stelle  des  heutigen  Dorfes  Dscherabis,  unter  ■SÜ*'  51'  n.  Hr.  am  Euphrat, 
3  Meileti  siidl.  Hiredschik;  desgl.  Malutia.  Wer  aus  Mesopotamien  über  das  da- 
mals Yit'lbt'iiMtüif  ( Ivarrhu-jllaraii  direkt  westlich  zog,  mu5ste  den  Euphral  gerade 
bei  Gargamisch  überschreiten.  Hier  liclen  die  wichtigsteu  Strassen  zusammen., 
die  über  die  westliche  Ausbiegung  des  Stromes  führten;  man  besass  mit  diesem 
Platae  die  Brttcke  awisohen  Nordsyrien  nnd  Assyrien.  Znm  Golfe  von  Issus 
und  auf  swei  Linien  nach  Haleb  sog  man  von  Kinireh  und  den  grossen  PÜtsen 
Assyriens  über  Gargamisch,  wu  nach  dem  Verfisdle  dieser  Stadt  Europus  ent- 
stand und  den  Wert  dieses  Ueberganges  bezeugte,  obwohl  indessen  andere 
oberhalb  und  unterhalb  entstanden  waren.  Die  äusserst  sorgfältige  und  kräf- 
tige Bilderschrift,  w.  lehe  hier  auf  Bauresten  gefunden  wurde,  bekundet  eine 
fortgeschriticno  Kultur,  i  Den  Erweis  für  die  Llentitiit  des  Ortes  erbrachte 
G.  Smith  itiir  seint-r  h'Uit'ii  ( )rieiitreise  1875.  Cf.  A.  \V  i ed  t- ni  :i n  n .  Geschichte 
Aegyptens  8.  151,  und  Hümmel,  liabylonien  und  Assyrien  S.  12tJ.)  Neben 
den  Aegyptern  und  Babylonieru  stehen  die  Hethiter  als  ein  ebenbürtiges 
KttUorvolk  nnd  vermochten  sich  gegenüber  der  Aegyptermacht  eines  Remses  II. 
anch  im  Kriege  als  ebenbürtig  sn  behaupten.  Bau-  und  KunstdenkmiÜer, 
wie  die  Insdiriften  in  den  Rainen  von  Gargamisch,  aber  auch  anf  Cypern 
und  bis  Lydien  hin  bekunden  die  selbständige  Entwicklung  der  ihnen  ohne 
Zweifel  von  Osten  her  gebrachten  Kulturkeime.  (Nach  A.  H.  Sayce,  „The 
Monuments  of  Hethites*'^  u.  a.  ausgeführt  in  F.  Uommels  Semiten  8. 174—194.) 


Semiten. 


71 


kommenielle  Anregungen  nach  weiter  peripherisch  gelegenen  Län- 
dern, und  die  MaBsengilter  des  KnltnrbodenBy  sowie  die  inländischen 
Konkarrenzleistnngen  des  Knnstfleisses  sicherten  immer  wirksamer 
die  Fähigkeit,  dem  Anstände  Tansehwerte  sn  bieten.  Eine  Eigen- 
tOmlichkeit  von  besonders  vorteilhaftem  Einfluss  auf  die  Aus- 
breitung der  politischen  und  merkantilen  Macht,  besonders  aber 
auf  die  Hebung  des  internen  Verkehrs,  war  ohne  Zweifel  die  zen- 
tralistisch- despotische  Kegieruugsform  der  mesopotamischen  Semiten- 
reiche.  Auf  diesem  Momente  beruht  auch  grossenteils  die  lieber- 
legenheit  der  semitischen  Kulturformen  gegenüber  den  bisherigen 
Bewohnern  Stidwestasiens;  denn  Macht  mit  fizklnsivität  vereint 
erweist  sich  stets  als  ein  mächtiger  Prägeapparat,  znmal  gegenüber 
Vdlkem,  die  onr  von  dem  Interesse  ihrer  merkantilen  Entwicklung  sich 
leiten  lassen,  nicht  aber  für  ein  nationales,  dynastisches  oder  hier- 
archisch-monarchisches Eigendasein  sich  hinsugeben  Veranlassung  fin- 
den (PhOniker-Puna).  Am  raschesten  und  wirksamsten  läset  sich 
solche  politische  Herrschaft  in  dichtest  bevölkerten  Flachländern  ein- 
richten, die  landseliattlich  gesonderten  Teilganzen  keine  Fürderuiig 
gewähren  können.  Darum  erlangte  der  Semitismus  seine  weitaus 
grosste  staatliche  und  wirtscbaftlicbe  Kraftentwickluug  im  Euphrat- 
und  Tigrislande. 

fiabylonien  •  Mesopotamien. 

Da  man  am  Unterlaufe  der  beiden  StrOme  bereits  die  Summe 
der  akkadisch-sumerischen  Kulturarbeit  übernehmen  konnte,  ward 
am  firtthesten  der  babylonische,  nach  1000  auch  chaldäisch  genannte 
Staat  bedeutend.  Die  erhöhte  Ausnüteung  des  Bodens  durch  rasch 
Terdichtete  Bevdlkerung  war  ebenso  eine  Folge  der  Zuwanderung 
als  auch  ein  Mittel ,  letztere  zu  den  Leistungen  instandzu setzen, 
mit  welchen  vermehrte  Warenzufuhren  des  Aualandes  bezahlt  werden 
konnten.  Eben  die  intensivere  Bodenkultur,  wie  die  kräftigere  oder 
rücksichtslosere  Zusammenfassung  der  Volkskräfte  vermochte  auch 
den  immer  neuen  Bedarf  an  Menschen  zu  sichern,  welchen  die  fort- 
dauernden EroberuDgs-  oder  KriegszUge  der  Herrscher  nunmehr 
heischten.  Am  meisten  erwuchs  di<<  babylonische  Staatsmacht  aus 
der  überragenden  Bedeutung,  welche  das  alte  Tintir  oder  Babil 
nach  der  Verlegung  der  Residenz  hierher  unter  den  Städten  Vorder^ 
ariens  erlangte.  König  Chammuragas,  dessen  Zeit  je  nach  den 
▼ersehiedenen  Berechnungen  zwischen  2250  und  1700  angesetzt 
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wird'''),  trat'  die  glückliche  Wahl.  Wie  er  durch  Arbeiten  der 
Kultur,  namentlich  durch  einen  grossen  Kanalhan  und  durch  Mona- 
mentalbanten,  eich  verdient  machte **)|  so  führte  er,  auf  die  Kon- 
xentration  seiner  politischen  Macht  in  der  neuen  Hauptstadt  Babel 
gesttttst,  auch  nicht  wenige  siegreiche  Kriege. 

Wenn  auch  die  höchste  Glanszeit  Babylons  erst  im  jüngeren 
babylonischen  Keich,  besonders  unter  Nebukadnesar  (605—561)  er- 
reicht ward,  80  war  doch  für  die  Geschichte  der  Stadt  ihr  Umbau 
und  ihr  Erweiterung  zur  liauptsladt  das  Entscheidende.  Ihr  Empor- 
kommen erscheint  zunächst  nicht  allzusehr  von  der  Natur  begünstigt. 
Andrerseits  ist  selbst  eines  asiatischen  Despoten  Wille  und  Vor- 
gehen allein  nicht  imstande,  auf  Jahrhunderte  hinaus  einer  iStadt  ein 
solches  Uebergewicht  Uber  alle  anderen  Plätze  des  reichen  Landes 
zu  verschaffen,  ja  eine  solche  Anziehungskraft,  dass  wiederholte 
Eroberung  und  dann  sogar  eine  g&nsliche  Zerstörung  (im  Jahre  692 
durch  den  Assyrer  Sanherib)  sie  nicht  verSdete:  sie  konnte  sich 
rasch  wieder  mächtig  und  glfinzend  erheben.  Indem  wir  aber  die 
nichstliegenden  natürlichen  Vorteile  der  Position  Babylons  erst  in 
dem  Abschnitt  Uber  Verkehrswege  und  -plfttse  angeben  werden, 
beschränken  wir  uns  hier  auf  folgende  Hinweise. 

Die  altbabylonischen  Herrscher,  vor  allem  Charamuragas, 
mussten  den  Ilauptsitz  und  die  Hauptquelle  ihrer  Reichsmacht  an  jenem 
Punkte  vor  allem  hauptsächlich  deshalb  einrichten  wollen,  weil  sich 
ihnen  die  StromuferbeschaÖ'enhcit  besonders  empfahl.  Es  waren 
daher  hier  feste  und  haltbare  Uferlinien  und  an  beiden  Stromseiten 
die  Ausdehnung  einer  grossen  Stadt  durch  nichts  sonderlich  er- 
schwert. Zugleich  aber  luden  einige  schwache  Bodenerhebungen 
zum  Aufbau  machtsichemder  Herrscherburgen  und  ruhmverkttnden- 
der  Tempel  ein.  Wir  lesen  zwar  aus  der  Torhandenen  GrOndungs- 
urkunde,  dass  die  jetzt  sichtbaren  immensen  Baureste  des  Belus- 
heiligtums,  der  Königsburg  (el  Kasr)  und  der  hängenden  Gärten  Ton 
Nebukadnezar  stammen.  Allein  dieser  schreibt  zugleich,  dass  er 
„der  Wiederhersteller*  sei***),  denn  es  hatte  Sanherib  die  Ziegel 
des  grossen  Terassenturms  des  Bei  in  den  Kanal  Arachtu  werfen 
lassen.   Also  bestanden  in  bescheideneren  Dimensionen  mindesten» 

*)  Ed.  Hey  er  kommt,  wie  alleothalben,  auch  hier  mit  seiner  Zeit- 
bereehnting  zu  äusserst  spätem  Ansatz,  nämlich  noch  ins  17.  Jahrhundert. 
0.  Smith,  The  histozy  of  Babylonia,  6.  85. 
***)  Kanlen,  Assyrien  etc.  6.  79. 
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die  zwei  Hauptbunwerke  schon  in  unserer  T.  Periode,  und  wir  können 
ihre  Ortswahl,  wie  die  der  Stadt,  nur  aus  dem  Vorhandensein  natür- 
licher ufernaher  Hügel  genügend  erklären.  Sie  waren  um  so  leichter 
angenfallig,  da  wir  uns  in  dieser  Gegend  noch  in  der  Längsdepres- 
noD  der  Tiefebene  befinden,  welche  wie  eine  festländische  Fort- 
•etSDng  des  Persischen  Meerbusens  längs  des  £nphrat  sich  herein- 
sieht.  Die  Sniopfteen  in  der  Nähe  der  heutigen  Rainen  deuten 
genttgend  an,  dass  sich  in  dieser  Gegend  der  sammelnde  Boden 
der  Moide  awischen  dem  iranischen  Bergland  und  dem  arabischen 
WOstenplatean  befindet.  Da  mnssten  anch  schwache  Hügel,  mit 
Bauwerken  gekrönt,  weithin  von  gewaltiger  Wirkung  sein,  lui 
weiteren  Verhiuf  der  Aundelinung  bab}ioni.scher  Herrschaft  aber, 
wuhl  ohne  da-s  man  damals  des  Vorteils  sicii  bewusst  ward,  war 
für  die  Beliebtlieit  Babylons  im  auswärtigen  Verkehr  auch  der  Um- 
stand Ton  Belang,  dass  die  Stadt  gerade  in  der  Mitte  des  Strom- 
weges zwischen  dem  Meere  and  der  Mündung  des  Chaboras  lag, 
▼on  dessen  Thal  man  durch  die  raesopotamische  Wüste  zum  Euphrat 
geftlhrt  worde,  während  an  des  letzteren  rechtem  Ufer  eben  hier 
eine  Natnrfnrohe  endete,  deren  Brunnen  die  Etappen  des  wichtigsten 
Weges  ans  Nordarabien  mid  der  syrischen  Wttste  bildeten*). 

Indem  also  die  Stadt  Babylon  auf  grund  dieser  und  der  später 
ansoführenden  Vorteile  der  Lage  Kopf  nnd  Hera  des  reichen  und 
dichtbevölkerten  Landes  ward,  stieg  der  babylonische  Staat  rasch 
zur  Bedeutung  einer  Grossmacht.  Hiermit  wuchs  allerdings  auch 
die  Zahl  seiner  Konflikte  mit  schwächeren  und  begehrlicheren  Nach- 
barn ,  die  nur  zeitweise  sich  der  Oberhoheit  Babeln  unterstellen 
Uessen.  Ja  letzteres  unterlag  wiederholt  den  kriegerischen  Völkern 
des  gebirgigen  Ostens,  den  £lamitern  und  den  Kossäern  (Kissiern), 
welch  letztere  sogar  mehrere  Jahrhunderte  den  Thron  Babylons 

•)  Allerdinf^.s  hebt  PI  Mryer  in  seiner  ..Gcschirhte  <ier  alten  N'nlker''*' 
8.  222  hervor,  dass  Tadmor-Palmyrn  .Jedeuralls  keine  alte  Ötadl"  sei,  indem 
CS  Tor  der  Seleacidenzeit  gar  nicht  genannt  werden  auch  nicht  in  der  Stelle 
n.  ClffODika  8,  4,  wo  es  lUschlich  statt  Traar  in  der  W&st«  Jade  vorkomme. 
(Ueichwobl  wird  nicht  wohl  sn  besweifeln  sein,  dass  der  Waaserreichtnm  diese» 
Orles  and  das  ftbcnns  hohe  Alter  der  Reserroir-  nnd  nnteiirdischen  Kanal- 
buitcn  in  den  vrirdrrasiatischen  Wttstenlftndem  (bis  ins  Oxnsgebiet)  es  anch 
ohne  historiBches  Zeugnis  nahezu  gewiss  machen,  dass  an  Tadmors  Stelle 
schon  in  unserer  Periode  ein  liervcirrnfrender  Rnst-  und  dann  naturgemäs» 
auch  Handel«platz  sich  befand,  mag  auch  kein  Dutzend  steinerner  Häuser  da- 
selbst gestanden  sein. 
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mit  einem  Geschlechte  ihrer  Nation  besetzten  (1600— 1260)*).  Von 
da  an  gelang  es  den  durch  die  Assvrer  vom  auswärtigen  Herrscher- 
haus befreiten  Babyloniern  immer  weniger,  gegen  diese  nördlichen 
Stammesgenosaen  Bich  zu  behaupten.  Doch  die  Bedeutung  der 
Hauptstadt  für  das  Kulturleben  jener  Völker  schwand  dabei  keines- 
wegs; sie  gewann  durch  Vereinigusg  auch  des  besiegten  Babjlonien 
mit  anderen  Gebieten. 

In  babyloniacher  Vasallität  hatte  sich  Assur  zu  einem  lebens- 
kräftigen Eigenstaate  ausgebildet^  dessen  Bevölkenrng  sich  von  der- 
jenigen Babjloniens  abgezweigt  hatte.  Unabhängigkeit  errang 
Assyrien  im  Kampfe  gegen  Babel  nm  1275  unter  Salmanassar  L 
Sehen  nach  150  Jahren  dehnte  Tiglath  Pileser  des  Reiches  Herr- 
schaft in  die  Qebirgslande  yon  Kurdistan  aus  und  bis  ans  obere  Meer 
gegen  Sonnenuntergang,  also  doch  wohl  ttber  das  müchtige  Hethitervolk. 
Somit  waren  die  Uebergänge  aus  dem  Mittelmeer  nach  Zentralasien, 
die  grosse  Ueberlandstrasse  von  letzterem  zum  Euphratthal  und  von 
diesem  über  das  (rebirge  nach  Medien  und  Chorasan  iti  den  Händen 
einer  und  derselben  gewaltigen  Kulturmacht.  Sie  war  es,  welche  auch 
die  Phöniker  unter  ihre  Botmässigkeit  brachte  und  somit  als  souve- 
räne Macht  Uber  dem  Handel  von  der  Atlantis  bis  zum  Indischen 
Meere  schützend  und  fordernd  waltete.  Das  armenische  Hochland, 
das  Land  jenseit  des  Antitaurus,  die  Ostküste  des  Mittelmeeres, 
die  arabische  Wttste,  der  Westrand  von  Iran:  dies  waren  die  Greni- 
linien  der  direkten  kommentiellen  Herrschaft  dieser  aweiten,  aber 
grossartigen  Gestalt  eines  Beiohes  in  Mesopotamien.  Allerdings 
waren  soTRrohl  für  dieses  Inland  als  besonders  für  Aegypten  und 
Aethiopien,  für  Sttdarabien  und  in  den  Emporien  Ostarabiens  und 
des  Persischen  Gk>lfe8,  auch  für  Indiens  Exporteure ,  sowie  für  die 
Plätze  am  Pontus  und  im  ganzen  Mittelmeero  die  nur  teilweise  und 
lose  in  den  Keichsverband  gezogenen  Phöniker  vorwaltend  die  Ver- 
mittler des  Waren-  (Sklaven-)  Austausches,  sowohl  dieser  auswärtigen 
Länder  untereinander  als  zwischen  ihnen  und  dem  Bereich  des  assy- 
risch-babvlonischen  Staates.  Wir  werden  ihren  Leistungen  deshalb 
auch  durch  eine  besondere  Betrachtung  gerecht  werden.  Sie  haben 
sich  neben  den  kanaanäischen  Völkern  östlich  des  Jordans  und  süd- 
östlich und  südlich  des  Toten  Meeres  ohne  Zweifel  auch  am  meisten 

*)  Oder  1731—1500;  Uommel,  Babylonien  und  Assyrien  8.  406.  Sie 
gehören,  wie  die  Hethiter  und  Alt>Arinenier,  sn  den  slarodischen  Völkern, 
mtheres  cf.  F.  Delitzsch  „Die  Sprache  der  Kossiler^'  1884. 
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Olli  die  Wege  aus  dem  mittleren  Euphratland  und  aus  S/heo  nach 
dem  Roten  Meere  und  Aegypten  verdient  gemacht. 

i^agegen  nach  NW  Uber  den  Antitaurus  und  überliaupt  ins  In-  t 
nere  Kleioasiens  gab  es  damals  sehr  wenige  oder  überhaupt  keine  Ver- 
kehrsbeziehungen, die  Uber  die  notwendigen  GrenzberUhrnngen  hin- 
ausgingen.  Die  Grebirgtlande  rechts  des  oberen  Eaphrat  waren  su 
■ehr  Ton  wilden  Völkerschaften  bewohnt,  deren  Unterwerfiing  su 
wenig  Machtverstärknng  ftir  die  Assyrerkönige  bot  Jenseit  der- 
selben im  Haljsgebiet  nnd  weiter  westlich  aber  hatten  nur  geringe 
Bestandteile  der  semitischen  VOlkerfamilie  sich  niedergelassen,  daher 
die  Entwicklung  too  Verbindungen  mit  dem  mesopotamischen  Osten 
auf  dem  Biunenwei^e  weni^  begttifttigt.  Letzteres  würde  im  ganzen 
auch  dann  aufrecht  zu  halten  sein,  wenn  E.  Curtiuö  Keclit  hätte: 
^Die  Lydier  sind  Semiten,  welche  sich  in  das  Hermosthai  verbrei- 
teten*',  wohin  sie  natürlich  auf  dem  Landweg  gekommen  wären. 

Allein  hervorragende  Meister  im  Semitismua  und  vorsichtige 
Historiker  verneinen  dies.  Nöldeke'^)  erklärt:  j^Die  Aramäer  in 
Kleinasien  müssen  Überhaupt  erst  nachgewiesen  werden.^  Sollte 
nun  auch  etwa  durch  Funde  archäologischer  Art  erwiesen  werden, 
dass  die  Ljdier  parallel  mit  den  sur  See  vorgehenden  Phönikem 
die  semitischen  Knltnrelemente  westwärts  gebracht  nnd  dort  weiter 
entwickelt  haben,  so  würden  doch  die  Verdienste,  welche  sich  die 
Vtiker  am  Aegäischen  Meere  um  die  Verbindung  der  Länder  er* 
worben  haben,  nicht  als  Verdienst  der  Lydier  an  erachten  sein. 
Diese  waren  nnd  blieben  ein  Binnenvolk,  dessen  Expansirstreben 
nicht  energisch  genug  gewesen  zu  sein  scheint,  um  den  Gebrauch 
einer  bestimmten  und  ;<ammelnden  Hauptlinic  nach  O  zu  dem 
Kulturreich  Mesopotamien»,  etwa  in  einer  Art  Vorbereitung  der 
Ilecrstrasse  des  Perserreiches  von  tSardes  nach  Öusa,  wirksam  an- 
subahnen. 

So  finden  wir  trotz  der  grossen  Energie  der  assyrischen  Herr- 
scher, welche  durch  ihr  grausames  Verfahren  gegen  die  Besiegten 
völkernivellierend  und  dadurch  einend  auf  weite  Gebiete  wirkten, 
doch  in  besng  auf  Verkehrswege,  sobald  wir  von  den  phönikischen 
Leistungen  absehen,  ftlr  nnsere  Periode  keine  bedeutende  Annäherung 
des  Orients  an  den  Occident  durch  die  erste  semitische  Völkerwan- 
derung und  Staatengrttndnng  erreicht.  Gleichwohl  kommt  den  Fort- 


*}  Uommel    Die  Semiten  S.  4;il. 
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schritten  des  kommersiellen  Lebens,  den  Arbeiten  in  bezug  auf 
Wege  und  Verkehrsmittel,  welche  man  dem  semitischen  Grossstaat 

des  Tigris-  und  Euphratgebietes  verdankt,  eine  grundlegende  Be- 
deutung für  Vorderasien  und  damit  für  die  raassgebeudöteu  Länder 
der  aussereuropäisclion  alten  Kultur  zu. 

Verkehrswege  des  assyriBeh-hal^leiiiseheB  Haehtberdehes. 

Als  die  Semiten  in  CbaldSa  zur  Herrschaft  kamen,  konnten 

sie  sich  zunächst  einfach  an  die  vorhandenen  Verkehrseinrichtungen 

der  Humero-Akkader  halten  und  sie  alsbald  durch  Zufiigung  der 
ihnen  bekannteren  oder  von  ihnen  mitgebrachten  Verkehrsmittel, 
z.  B.  den  Gebrauch  des  Resses  und  wohl  auch  des  verbesserten 
Wagens,  auf  eine  getordertere  Stufe  bringen.  Dazu  bedurfte  es  na- 
türlich zunächst  geeigneter  Wege. 

Landwege.  Vor  allem  wurden  schon  die  Linien,  auf  denen 

sich  die  semitischen  Völker  in  ihre  neue  Heimat  bewegt  hatten, 
zu  wohlbekannten  Tracen  vortoilversprechenden  weiteren  Verkehres, 
wenigstens  zum  teil.  Namentlich  waren  die  über  Mesopotamien 
hinaus  nach  Westen  und  nach  Süden  vorrückenden  Angehörigen 
dieser  Völkerfamilie  an  ganz  bestimmte  Wege  gebunden,  weil  ihnen 
der  Wasserbedarf  und  die  Sicherheit  des  Zuges  in  der  Wüste  ge- 
nau bestimmte  Routen  vorzeichnete,  die  sie  dann  weiterhin,  durch 
Ernährungs-  und  Erwerbsbedürfois  genötigt,  mit  sorgfältiger  Orts- 
und EIntfernungskenntnis  benUtsen  mussten.  Et  ist  freilich  kaum 
zu  besweifeln,  dass  sie  hierbei  einfach  in  den  Niessbrauch  der  yon 
dem  Puna-Phönikerrolk  erworbenen  Eentnisse,  wenigstens  in  den 
Östlicheren  Wttstenpartien,  eintraten.  Aber  gewiss  auch  selbstftndig 
stellten  sie  nach  ihrem  Zuge  vom  südlichen  Easpigestade  bestimmte 
Linien  fest,  auf  welchen  sich  ein  dauernder  Verker  entwickelte. 
So  erscheint  es  naturgemäss,  dass  mit  den  durchzogenen  Gebieten 
der  Ostseite  des  iranischen  (Trenzgebirges  Zagros  auf  dem  Weg  durch 
der  Holwan-Kkbatana-  (llamadan-)  Linie  zunächst  ein  friedlicher 
Warenaustausch  gejdle^'t  wurde,  wie  ja  nach  Zunahme  der  Zahl 
und  Kraft  der  beiderseitigen  Bevölkerung  es  auch  zu  kriegerischer 
und  politischer  Ausnutzung  dieser  Linie  kam.  Ob  weiter  nordwärts 
vom  Urmjiasee  her  in  der  Richtung  nach  dem  Thal  des  grossen  Zab 
und  nach  Niniveh,  selbst  wenn  die  Assyrer  oder  andere  semitische 
Bruchteile  dort  herttbergestiegen  wftren,  damals  ein  bleibender  Ver- 


Digitized  by  Google 


Niniveh. 


77 


kehr  inauguriert  worden*),  erscheint  uns  eweifelhaft,  da  es  etwa 
die  Hälfte  des  Jahres  hindurch  kaum  möglich  ist,  mit  Lasttieren 
über  den  KcH-i^chinpass  zu  kommen,  der  auch  im  Hommer  grosse 
Beschwerden  auterlegt**).  Doch  bezeugen  Keilinschriften  auf  Stein- 
pfeilern bei  diesem  Passe  eine  immerhin  noch  in  die  Anfangszeit 
der  nächsten  Periode  hinaufreichende  praktische  Wertachätzung 
dieser  rauhen  Naturfurche.    Sie  leitete  nach  Niniveh. 

Niniveh  war  nicht  die  älteste  Hauptstadt  des  nördlichen  Se- 
mitenreiches,  obwohl  es  vielleicht  schon  vor  3000  als  sumerische 
Kolonie  existierte  (Hommeli  Babjl.  S.  279),  sondern  diesen  Rang 
nahm  das  13  geogr.  Meilen  südlicher  gelegene  Assur  ein.  Erst  um  1500 
tritt  ersteres  als  Stadt  in  der  Geschichte  hervor.  Aber  wir  brauchen 
nur  daran  sn  erinnern,  dass  es  sich  auf  die  Zeit  von  850 — 600  Chr. 
als  Hauptstadt  bewährte,  dass  nach  seiner  gänalichen  Vernichtung 
durch  Kjaxares  wiederholt  an  gleicher  Stelle  wieder  neue  Städte 
sich  erhoben,  wie  zur  Zeit  Xenophons  hier  Mespila***)  stand, 
und  dass  Mosul,  wenn  auch  auf  dem  rechten  Stromufer,  aufs  neue 
die  Wichtigkeit  und  V^orteile  dieser  Umgegend  für  die  Bildung 
eines  kommerziellen  Sammelpunktes  bezeugt:  hieraus  wird  es  ein- 
leuchtend erscheinen,  wenn  wir  diesen  Platz  als  einen  wichtigen 
Stutz-  und  Sammelpunkt  beaeichnen,  mit  dessen  Hilfe  und  um 
dessentwillen  Verkehrslinien  gezogen  und  modifiziert  wurden,  wie 
man  auch  durch  die  Leistungsfähigkeit  einer  solchen  Gossstadt 
mehr  und  mehr  peripherische  Gebiete  in  Verbindung  mit  ihr  su 
bringen  getrieben  wurde.  Namentlich  unter  den  orientalischen 
Völkern  haben  grosse  Hauptstftdte  (wie  herrsohgewaltige  Dynasten) 
eine  weit  wirkende  Attraktionskraft  für  den  Personen-  und  Waren- 
verkehr und  die  Tracierung  der  Wege  hierAir  je  und  je  bewährt. 
Esbetrug  aber  die  Ausdehnung  des  ummauerten  Niniveh  über  12  km-{-), 

*)  er.  Mttrdter,  Qeseh.  Bsbyloniens  und  Assyriens  S.  128. 
**)  Cf.  Ritter,  Vergleich.  Erdkunde  Bd.  XI,  8.  645—665. 
***)  Kacb  Xenophon,  Anab.  III,  4,  6—10.  Ritter  XI,  8.  175  (im 

EtnUang  mit  Layard  nnd  Rennell^. 

f)  Die  I^eliaMptiingcn  des  Diodor  II,  8.  und  Strnho  X\'I.  7:57  über  die 
enorme  ürosse  der  Stadt,  welche  sogar  die  von  nal)ylnii  iil)iiirf)nVn.  erklären 
fich  wohl,  wie  Ritter  XI,  227darthiit,  aus  l'nkenntnis  des  arif^t  wciuieten  Masses, 
Allerdings  wäre  auch  nach  anderen  die  Ausdehnung  weitaus  grosser  gewesen, 
da  sie  sogar  das  heutige  Kborsabad,  welches  15  km  von  dem  Nordostende 
KiniTelis  aseh  N  entfernt  liegt,  aber  nachweislich  auf  den  Schnttlagen  von 
Dnrsarmkin  (=  Sargons  Palast)  sieh  befindet,  in  das  Bereich  der  alten  Kapitale 
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allerdingB  wohl  erst  nachdem  Satmanassar  es  zur  Kapitale  erhoben 
hatte,  was  noch  gegen  Ende  unserer  Periode  geschah.  Von 
hier  aas  kam  man  auf  den  nach  W  benutzten  oder  gefandenen 
Wegen  in  der  Richtung  nach  dem  Meere,  oder  in  Fortsetzung  der 
Routen  von  Iran  und  vom  Eaapigeatade  nach  den  altenlwickelten 
syrischen  und  phönikischen  Plätzen  hin  längs  des  Südfusses 
der  Sindscharhöhenkette  zum  Schabur.  Diesem  folgte  man  dann 
entweder,  um  Uber  den  ohne  Zweifel  uralten  Platz,  an  dessen 
Stelle  später  Kirkesion  entstand,  nach  Tadmor  und  von  da  Uber 
Damaskus  weiter  südwärts  zu  sieben,  oder  man  Überschritt  za 
gleichem  £ndzweck  den  Schabur,  um  westlich  an  den  Euphrat  zo 
kommen  und  diesen  bei  dem  historisch  ältesten  Uebergangsort  Thip- 
sach  EU  passieren,  oder  man  trachtete  vom  Strome  aus  unter 
36  ^  n.  Br.  ttber  Haleb  den  Seeplfttzen  sich  zu  nähern.  Die  Besiedlung 
Syriens  durch  die  Aramäer,  wie  der  uralte  Karawanen-  und  Ver- 
kehrsweg der  Phdniker  von  den  Häfen  Gkbala  und  Aradus  nach 
dem  Euphrat  und  Babjlonien  machen  es  ims  fast  unzweifelhaft, 
dass  diese  Routen  schon  in  unserer  Periode  regelmässig  frequentiert 
wurden.  Ebenso  musste  die  Linie,  welche  etwas  weiter  nördlich 
am  Sudabhang  des  Möns  Masius  der  Alten,  dem  heutigen  Karadscha 
dagh,  nach  W  führte  und  zum  Hauptweg  von  Persien  und  Baby- 
lonien  nach  Kleinasien  wurde,  schon  damals  den  Anfang  ihrer  Ent- 
wicklung genommen  haben,  so  dass  König  Asurbanipal  (883 — 858) 
bei  seinem  Eroberungszug  an  die  OrontesmUndung  auf  dieser  Bahn 
sich  bewegte,  wie  er  ja  auch  vom  amanischen  Gebirge  her,  d.  i. 
aus  der  Nähe  des  Golfes  von  Iskenderun,  einer  gangbaren  Strasse 
zu  seinen  Bauholztransporten  bedurfte. 

Nach  N  aber  war  ein  bleibend  benutzter  Strassenzug  schwer- 
lich bereits  fdr  die  Zeit  vor  Salmanassar  (858—823)  ein  Be- 
dürfnis, das  man  lebhaft  empfand.  Der  Verkehr  war  ohne  Zweifel 
für  die  nächsten  Grenzgegendeu  ein  fortdauernder,  die  Stämme  des 
armenischen  Hochlandes  wurden  nur  zu  vorübergehender  und  äusser- 
licher  Anerkennung  der  assyrischen  Oberhoheit  gezwungen,  blieben 
aber  im  ganzen  feindlich  und  in  Barbarei. 

Dagegen  gewannen  die  Wege  nach  S  in  hohem  Masse  durch 
die  Unterwerfung  des  babylonischen  Staates  unter  die  überherr- 


miteinbezogen.  Die  VorgeBchichte  der  beatigen  Resultate  bis  1843  ef.  Ritter  XI, 
221^247;  weiter  Kaalen,  Assyrien  nnd  Babylonien  8.  19—71. 
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Schaft  Assyriens,  welche  durch  Tiglath  Pileser  I.  (1130  —  1100)  er- 
rungen in  wiederholten  Wechselfällen  zwar  wieder  energisch  ab- 
geworfen wurde,  bis  im  Verlaut'  des  9.  Jahrhunderts  gleichwohl  die 
Suprematie  des  nördlichen  Reiches  durchgreifend  festgestellt  ward. 
Eine  solche,  wenn  auch  noch  so  {^'ewaltsame  Zusamraenschliessuug  so 
entwickelter  Kulturgebiete  musste  die  wirtschaftliche  Leistungsfähig- 
keit, namentlich  auch  die  Lebhaftigkeit  des  Warenverkehrs,  damit 
aber  aach  die  Ausbildung  der  Verkehrsmittel  wesentlich  erhöhen: 
die  StSrangen  dnrch  Kri^  konnten  diese  Strdmnng  stanen,  aber 
nicht  Tersiegen  machen. 

Diese  Thatsache  hatte  ihren  TorsagUchsten  Ghmnd  in  der 
fortdanemden,  respektive  immer  ernenerten  Blflte  der  babylonischen 
Kapitale.  Hatte  ja  Babylon  schon  eine  lOOOjfthrige  G^chichte 
hinter  sich.  Es  entwickelte  sieh  also  innerhalb  der  jetzt  yer- 
grösserten  Peripherie  um  so  mehr  zu  dem  Verkehrszentrum,  wo  aller 
Laxus  des  Ostens,  Südens  und  Westens  zusammenströmte,  nicht 
nur  um  eine  eminent  zahlreiche  Bevölkerung  zu  versorgen,  die  an 
jeglicher  Art  Genüsse  gewöhnt  war,  sondern  auch  um  als  eine 
Marktstätte  der  manchfachsten  Waren  der  eigenen  Industrie  (beson- 
ders von  Textilwaren)  und  des  ausländischen  Importes  zu  dienen. 
Durch  die  geographische  Lage  vor  allem  (cf.  8.  73),  durch  ihre 
natürliche,  politische  und  religiöse  Anziehungskraft  für  eine  grosse 
BeTölkerongsmasse  und  seine  hieraus  wie  sodann  auch  aus  der 
nationalen  Individualit&t  natnrgemäss  resultierende  hohe  wirtschaft- 
liche Zivilisation  ward  Babylon  zu  dem  von  allen  Völkern  bewun- 
derten WeltplatZy  der  ja  noch  von  Alezander  dem  Grossen  zu  der 
Kapitale  für  das  Reich  erkoren  ward,  das  am  Hjphasis  (Sutledsch) 
und  am  Jazartes  seine  Grenzen  hatte  und  bis  zur  Sädkflste  Ara- 
biens und  bis  Karthago  nach  seinem  Plane  sich  erstrecken  sollte. 
Mit  scharfem  Auge  überschaute  dieser  genialste  Beurteiler  sozialpoli- 
tischer Naturgrundlagen  und  -vorteile  die  Vorzüge  der  Lage  Babylon. 

In  näclister  Umgebung  spendete  die  Natur  dank  der  Waaser- 
regulierung  durch  die  Kanäle  (cf.  S.  82)  mit  ungemessener  Frei- 
gebigkeit Bodenfrüchte.  Entrichtete  ja  noch  in  der  Zeit  des  Nieder' 
ganges  die  Provinz  Babylon  an  die  Perserkönige  neben  der  enormen 
Steuer  von  tausend  Talenten  ein  Drittel  aller  Lebensmittel  ftir  den 
Unterhalt  des  sehr  zahlreichen  Hofes  von  Susa*).   Der  Stadt  aber 


*)  Herodot  I,  192. 
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diente  der  Euphrat  als  eine  hOchst  vorteilhafte  Verkehrsstrasse,  und 
zwiir  lag  sie  an  dein  Punkte,  wo  sich  der  Tigris  nicht  nur  am 
meisten  annäherte,  sondern  wohin  er  auch,  hier  ein  Sammelkanal 
für  Wege  aus  dem  Norden  und  Osten,  mit  seiner  uordsüdlichen 
Laufstrecke  verwies,  denn  in  deren  Fortsetzungslinie  fand  man 
Babylon.  So  war  er  auch  im  Osten  gegenüber  den  aus  dem  Ge- 
birge kommenden  Gefahren  eine  erste  Verteidigungslinie,  mit  welcher 
eine  beträchtliche  Anzahl  von  Kanälen  sich  Terband,  die  allerdings 
erat  unter  Nebukadnesar  (605 — 561)  in  grösserem  Massstab  fahrbar 
gemacht  wurden.  Von  Westen  her  aber  Bchtttste  rechts  des  Euphrat 
die  Wttste  und  ein  grosses  Inundationsgebiet  abwärts  der  Stadt  tot 
wuchtigeren  AngrifiPeUi  während  man  von  den  Endpunkten  der  attd- 
ostarabischen  und  der  syrischen  Earawanenweg^  her,  d,  h.  vom  Norden 
des  Peraischen  Golfes  und  von  Gargamisch  her  aiemlich  gleich  weit 
nach  Babylon  hatte.  Und  was  würde  noch  stärker  Zeugnis  geben  ftir 
die  geographisch  versicherte  Bedeutung  dieser  Gegend,  als  der  Um- 
stand, dass  trotz  aller  massenmordenden  Sturmfluten,  welche  durch 
orientalische  Städte-  und  Staatenzerstörer  über  diese  Doppelstrom- 
landschaft gebracht  wurden,  doch  bis  heute  es  nur  hier  und  wieder- 
holt zur  Entwicklung  von  Kultur-  und  Machtmittelpunkten  kam,  wie 
es  die  glänzenden  Residenzen  Seleucia,  Ktesiphon  und  Bagdad  waren, 
welch  letzteres  auch  in  seiner  jetzigen  türkisch  niedergehaltenen  Be- 
deutung  der  weitaus  massgebendste  Fiats  für  den  weiten  Umkreis 
der  Ruinen  Babylons  ist,  nicht  12  Meilen  von  diesen  entfernt! 

Wie  aber  die  früher  grossere  Verkehrahedeutnng  des  Euphrat 
bewirkte,  dass  die  Hauptstadt  an  diesem  westlicheren  Strome  ent- 
stand, so  war  diese  Thatsache  sowohl  eine  Folge  der  damals  besseren 
Gangbarkeit  der  sTrischen  Wttste,  wie  umgekehrt  Babylon  die 
Frequenz  der  Karawanen wege  in  letzterer  wesentlich  erhöhen 
musste. 

Wasserstrassen.  Aus  den  Angaben  der  Inschriften  über  die 
Lasre  der  einstigen,  res])t'ktivc  damaligen  Städte  (wie  auch  aus  mittel- 
alterlichen arabischen  Darstellungen)  und  aus  dem  augenscheinlichen 
pjt'tund  der  Ruinen  und  verlassener  Flussbettstrecken  ist  erweislich, 
dass  die  beiden  mesopotamischen  Ströme  im  3.  und  2.  Jahrtausend 
eine  andere  Gestalt,  andere  Wasservcrhältnisse  und  Lauflinie  hatten, 
als  heute.  Wir  finden  sogar  in  der  Region  gefestigter  Ufer,  wie 
bei  Mosul,  beträchtliche  Veränderungen,  wie  s.  B.  diejenige,  dass 
das  einst  vom  Tigris  bespttlte  Niniveh  heute  um  etwa  2,5  km  vom 
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Flusse  entfernt  stünde  *).  Auch  die  gesamte  Bedeutung  beider 
Flüsse  im  Verhältnis  zu  einander  hat  sich  insofern  wesentlich  ver- 
ändert, als  in  unserer  vorliep^enden  ältesten  Periode  der  T'^nterlanf 
dea  Euphrat  für  die  Städtegründungj  und  -besicdelung  fast  allein 
wichtig  war  uod  somit  wohl  auch  für  den  Verkehr  eine  yerhttltnis- 
mSsflig  weitaus  grössere  Bedeutung  hesass ,  als  der  Tigris.-  Alle 
<xrr>sseren  Stttdte  Chaldäas  lagen  am  Ufer  oder  im  Bereich  der 
Eaphratgewitser;  am  Tigris  kennen  wir  bis  hinauf  nach  Opis 
(wenn  wirklich  damals  an  dessen  St&tte  schon  ein  Ort  lag,  34^  2^ 
n.  Br.  und  44^  20'  ü.  Chr.  an  der  Adhemmttndung)  keine  Stadt 
ans  alter  Zeit. 

Daher  könnten  Angaben  ttber  die  Strombeschaffenheit  der 
modernen  Zeit  nnr  eine  ungeföhre  Sicherheit  ttber  den  Wert  und 

die  Wirklichkeit  dieser  Wasserstrassen  während  der  Jahrhunderte 
unserer  ältesten  Periode  verschaffen. 

Zunächst  nun  diirfen  wir  annehmen,  dass  die  Benützung  des 
Euphrat  für  den  Wasserverkehr  zu  den  Zeiten  der  babylonisch- 
assyrischen  Seraitenreiche  wohl  bis  ins  1.  Jahrtausend  nicht  weiter 
als  zum  heutigen  Sumeisat  (vSamosata)  hinauf,  400  geogr.  Meilen 
von  der  Mündung,  stattgefunden  habe.  Man  hatte  nicht  nur  bei 
den  primitiveren  Kulturverbältnissen  in  der  Gebirgsregion  ein  siem- 
lieh  geringes  Bedürfnis,  die  Stromschnellen  und  Untiefen  su  fiber^ 
winden,  die  dann  bei  dem  heutigen  G^rger  etwa  unter  38  ^  n.  Br. 
als  gana  unpassierbar  auftreten,  Überhaupt  oberhalb  Sumeisat  fUr 
Sehiffe  gefthrlich  sind,  sondern  es  breitete  sich  auch  das  assy- 
rische Volk  nur  langsam  gegen  das  Gebirge  hin  aus,  wie  ja  offen- 
bar die  SemitenTOlker  den  eigentlichen  Gebirgsl ändern  abhold  blieben. 
Ueberdies  war  der  Lauf  des  Flusses  in  jenen  Zeiten  wohl  an  ver- 
schiedenen Gefallsstrecken  heftiger,  als  heute,  weil  das  Strombett 
im  ganzen  sich  etwas  erhöht  hat  und  durch  die  Erosionsthätigkeit 
immerhin  in  so  langen  Zeiträumen  das  Längeprofil  mehr  nivelliert 
wird.  Dass  das  grössere  W'asserquantum  der  einst  zahlreiclier  zu- 
strömenden Nebenflüsse  und  -bäche  während  der  Zeiten  des  Mittel- 
und  Niederwassers  förderlich  für  Fahrzeuge  einwirkte,  wird  nur 
für  die  Thalfahrt  zu  behaupten  sein.  Die  kttrzere  Erstreckung 
des  Laufes  (cf.  8.  65  Anmerkung)  beschleunigte  Überdies  im  unter- 

•)  Der  arabische  Geoy^raph  Mnsudi  um  950  nach  Chr.  beweist  bereits 
die  starke  Veränderung  des  Tigris  gegenüber  dem  Altertum  (cf.  Ritter  X,  207  f.), 
wenn  such  bezüglich  des  Miitellanfea. 

Gdts,  Yerkelmwefe  im  INeute  de«  WelOttadeb.  6 
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tten  Abflchnitt,  d.  h.  zwUohen  dem  31.  nnd  33.  ®  n.  Br.  einiger- 
rnasaen  die  Stromgeschwindigkeit.  Im  gansen  also^  d.  h.  Thal-  und 
Berg&lirt  scuammengenommeiii  wird  damali  immerhin  der  Enphrat 
sich  Torteilhafter  für  Schiflbhrt  erwiesen  haben,  als  heute.  StrOmto 
er  rascher  in  der  Ebene  auf  einem  strichweise  lockeren  Grande 
dahin  y  .und  war  die  Wucht  seiner  Hochwasser  grösser,  so  litt  damala 
der  Weg  natiirgemäas  unter  einer  geringeren  Zahl,  resp.  ununter- 
brochenen Folge  von  Kurven  und  wechselnden  Untiefen,  einem 
selbst  für  die  damaligen  Zeiten  stark  empfundenen  Zeit-  und 
Kräfteanspruch.  Im  Tij^ri»  aber  wird  freilich  bei  dem  Umstünde 
einer  stärkeren  Speisung  durch  Nebenflüsse  der  Nachteil  eines 
eiligen  Laufes  damals  in  einer  Stärke  aufgetreten  sein,  dass  auch 
nach  Verlegung  des  politischen  Schwerpunktes  in  das  nördliche 
Reich,  nach  Niniveh,  keine  Auadebnong  der  Strombentttzung  in  der 
Berg£shrt  eiotrat.  Fiir  eine  solche  TerstlKrken  ihn  erst  seine  Zuflüsse 
von  dem  iranischen  Ghrensgebirge,  dem  „Zagros*,  ausgiebig.  Wurde 
ja  in  der  griechisch-römischen  Zeit  und  im  Mittelalter  gestritten^ 
ob  der  grosse  Zab,  welcher  unter  36^  n.  Br.  mttndet,  nicht  be- 
deutender sei,  als  der  Tigris.  Oberhalb  hienron,  bei  Mosnl,  zeigte 
er  sich  bei  der  grossen  Enphratexpedition  Ton  1836,  welche  durch 
Oberst  Chesney  veranstaltet  wurde,  an  vielen  Stellen  keinen  ganzen 
Meter  tief*).  Jedentalls  aber  hat  der  Tigris  als  Wasserstraase  erst 
in  der  nächsten  Periode  und  weiterhin  Bedeutung  gewonnen. 

Was  aber  die  ältesten  Zeiten  historisch  über  die  Benützung 
der  beiden  Ströme  überliefern,  lässt  sich  natürlich  in  wenigem  zu- 
sammenfassen. Schon  die  Sumerier  hatten,  nach  den  vorhandenen 
Spracliresten  zu  schliessen,  Kanäle  angelegt,  wie  es  die  Art  der 
Stromhochwasser  und  das  Bedürfnis  der  nahrungspendenden  Vege- 
tation einem  Kulturvolke  anemp&hl.  Da  ihnen  durch  ihre  Be- 
rührung mit  den  Küstenl&ndem  (cf.  S.  65)  die  Behandlung  des  Ele- 
mentes für  Lasten  und  Fahrseuge  bekannt  war,  wird  die  An- 
wendung solcher  Wasserfahrseuge  im  eigenen  Lande,  welche  bereits 
der  sonstigen  höheren  Bildungsstufe  dieses  Volkes  entsprechend 
waren,  auf  Fluss  und  Kanal  als  naturgemäss  vorauszusetsen  sein**). 

*)  Nach  Chesney,  Expedition  f.  t  s.  of  the  rivers  Eophrates  and  Tijjrris, 
London  1850;  cf.  Rawlinson,  Five  aneient  monarchiefl  vol.  I,  pag.  9. 

**)  Aaf  ^nd  verschiedener  Inechriften  sagt  Hommel  (Semiten  8.  899): 
«Wir  finden  dn<«  T.and  dorchzogen  von  Strassen  nnd  anf  den  Blflssen  nnd 
grösseren  Kanälen  befahren  von  Schiffen.** 
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Geiuuiere  ZeagiÜMe  aber  beaitsen  wir  erst  aas  der  semitischen 
Periode.  Da  kam  es  denn  sehen  in  Terhältnismässig  frtther  Zeit 
des  Chaldierreiehes  zu  einer  nmfassenderen  praktischen  Verwertang 

der  mesüpotamischeu  Ströme  für  ein  perennierendes  Wasserstrassen- 
system,  als  König  Chanimurabi  oder  Cham mu rag aa  um  2U00 
(cf.  S.  72)  Babylon  zur  Hauptstadt  des  von  ihm  vergrösserten  Reiches 
gemacht  hatte.  Auch  dessen  Sohn  lulir  fort,  Kanäle  zu  bauen,  aller- 
dings gleichfalls  zunächst  zur  Sicherung  der  Bodenbewässerung. 
Gans  evident  war  man  in  jenen  Jahrhunderten  laut  der  Izdubar- 
legende,  um  2000  verfasst  und  auf  1 2  Tafeln  niedergeschrieben^  mit 
dem  Bau  kleiner  Wasserfahrzeuge  und  deren  Lenkung  bekannt,  wie 
dies  die  primitive  Abbildung  des  vom  und  hinten  stark  empor- 
geschweiften Kahnes  leigt,  in  welchem  Xisuthrus  der  Sintflut  ent- 
kam, wihrend  der  schriftliche  Bericht  von  emer  weit  entwickelteren 
Leistung  ersMhlt,  nftmUch  von  einem  in  Abteilungen  geteUten  und 
in  den  Fugen  mit  Erdpech  kalfaterten  Schifie.  Dies  aUes  macht 
es  cweifeUos,  dass  mindestens  in  den  ruhiger  fliessenden  Strom- 
abschnitten  und  in  den  Kanälen  von  seiten  der  Semiten  schon  in 
den  ersten  Jahrhunderten  des  2.  Jahrtausends  Binnenschiffahrt  ge- 
trieben wurde.  Aus  dem  assyrischen  Gebiete  wissen  wir  von  Bild- 
werken ohnedem,  dass  man  sic  h  gegen  das  Ende  des  2.  Jahrtausends 
korbförmig  aus  Flechtwerk  gebauter,  mit  Häuten  verkleideter  Fahr- 
zeuge bedient,  wie  sie  uns  auch  Herodot  mit  aller  Sorgfalt  bezüg- 
lich ihrer  Herstellungsweise  und  Tragfähigkeit  (wohl  übertrieben 
auf  5000  Talente  =  75  Tonnen  angegeben)  beschrieben  hat 
(ly  194),  und  wie  sie  noch  heute  ähnlich  gefunden  werden.  Thalwftrts 
wurde  der  Tigris  mit  grösseren  Flusssohi£fen  wohl  schon  vor  dem 
16.  Jahrhundert  bentttat;  denn  in  diesem  fuhr  ein  ttgyptischer  Er- 
oberer mit  Gefolge  su  einer  Elefantenjagd  den  Strom  hinab  (cf.  S.  53). 

• 

VsrkelursBittel  so  Isiids. 

Bedeutsamer,  nicht  gerade  für  Mesopotamien,  aber  tür  die 
Kultur  und  den  Verkehr  waren  die  Massregeln  (z.  B.  die  Ein- 
führung und  Zähmung  von  Nutztieren),  durch  welche  die  Soraitcn 
auf  dem  Festboden  um  die  Erleichterung  des  if^eraonen-  und  Waren- 
verkehrs sich  verdient  machten. 

Ihnen  nämlich  verdankt  man  nachweislich  den  Bau  oder  doch 
die  Ausbildung  des  Wagens  und  die  Verwendung  der  wichtigsten 
Last-  und  Zugtiere,  nftmlich  des  Bosses  und  des  Kameles  in  Vorder- 
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aaien^).  Allerdings  zeigen  manche  Sparen  daranf  hin,  dass  schon 
die  kurz  vorher  aufgetretenen  Hamitenydlker  diese  Kntstiere  kannten, 

da  sie  seihst  ja  aus  der  Nachbarschaft  der  Semiten  gekommen 
waren.  Allein  man  lernte  auch  in  Ae<j^ypten  erst  zur  Zeit  und  ge- 
wiss nur  von  Seiten  semitischer  Einwanderer  die  Vorteile  des  Wagens 
kennen  (cf.  S.  55). 

In  der  Izdubarlcgendo,  also  um  2000  v.  Chr.,  ersi^heint  (auf 
der  6.  Tafel)  aber  der  Wagen  bereits  luxuriös  ausgebildet,  wo  die 
Göttin  Istar  verspricht,  den  Heros  Izdubar  auf  einem  Wagen  von 
Qold  und  Edelsteinen  fahren  und  damit  besonders  ehren  an  lassen. 
Denn  allerdings  aeigen  sowohl  die  Ueberliefemngen  in  Mesopotamien, 
als  die  in  Aegypten  bis  nahe  an  die  Zeit  der  nächsten  Periode  hin 
den  Wagen  in  der  Regel  als  em  Ehren&hrzeug  für  Forsten, 
Forstinnen  nnd  ihre  Grossen,  während  man  für  die  Alltäglichkeit 
der  Erwerbsverhältnisse,  also  anch  des  Verkehrs,  weder  in  Schrift 
noch  in  Bild  der  Bentttanng  dieser  Fahrzeuge  eine  Oberliefernde 
Beachtung  zuwendete.  Es  ist  ja  ganz  wohl  möglich,  dass  erst  Jahr- 
hunderte nach  der  ersten  Konstruktion  von  auszeichnenden  Fahr- 
zeugen für  hohe  Personen  die  Vorteile  solcher  Geräte  auch  für  den 
Lasten  verkehr  in  Aufnahme  kamen  oder  zugelassen  wurden :  es 
entspräche  solcher  Vorenthalt  auch  den  üusserlichen  monarchischen 
und  Staatsautokratischen  Ansprüchen  der  Herrscher  jener  Reiche. 
Immerhingelangte  nach  den  vorhandenen  Abbildungen**)  ohne  Zweifel 
schon  im  2»  Jahrtausend  unter  der  chaldäischen  Regierung  der 
Wagen  zu  einer  weitgehenden  Vervollkommnung,  wenn  anch  immer 
nur  als  zweirädriges  Vehikel. 

Eine  weit  epochemachendere  Wichtigkeit  war  aber  jedenfalls 
die  Einführung  des  Schiffes  der  WOste,  des  Kameles.  Es  er- 
scheint sehr  wahrscheinlich,  dass  das  Kamel  ans  den  Steppenländern 
Mittelasiens  stammt  und  den  Ursemiten  in  ihren  ältesten  Heimat- 


*)  Nach  allem  ist  t's  ansst-rst  wnhrsrhoinlioh.  das?  das  PiV'ni  in  den  Hoi^h- 
tbak-ru  und  -iiiulden  des  iranischen  Bergfjebietes.  lies,  in  Tersis  und  Susiatia 
(woher  jedoch  das  semitische  süs  =  Pferd  nicht  al)zul«  itt'ii  ist),  zuerst  (rezahmt 
und  gehegt  worden,  dann  also  über  Elam  und  durch  die  Tassage  von  Uolwaii 
nach  dem  Tigrislande  gekommeo  ist,  also  aas  iranischen  Händen  in  die  der 
Semiten. 

**)  Cf.  besonders  die  anendlieh  reichhaltige  Wiedergabe  von  assyrischen 
Bildwerken,  namentlich  von  Kriegs-  nnd  Hantgeiilten,  im  2.  Band  von  Ra  w  I  i  n> 
sons  y^Ti^e  great  monarchies**  schon  für  die  Zeit  vor  850. 
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eitlen  bekannt  war"  ,  (lewiss  sind  die  Wanderungen  der  Semiten, 
so  namentlioh  die  Ueberatrömung  von  ganz  Arabien  in  nordsUd- 
Ucher  Richtung,  kaum  gelangen,  ohne  dieses  für  so  ausgedehnte 
WASser'  und  lebensmittellose  Linien  einzig  geschaffene  Last-,  Reit- 
und  nahniDgapendende  Tier.  Namentlich  wird  die  Ueberlegenheit, 
mit  der  man  in  Sodarabien  sich  der  Herrschaft  ttber  die  lUteren 
Volker,  besondera  Uber  die  Puoa,  rasch  bemXchtigtey  leichter  er- 
klärlich, wenn  ein  so  überaus  grosser  Vorteil,  wie  die  durchs  Kamel 
gesicherte  Mobilität  grosserer  Massen  innerhalb  der  Wttstenstrecken, 
den  Ankömmlingen  snr  Verfügung  stand.  Aber  auch  historische 
Thatsaehen  in  den  ersten  Zeiten  der  nächsten  Periode  zeugen  von 
der  frühen  Heimat  der  Kamelzucht  im  sudlichen  Teile  Arabiens. 
Ob  es  erst  von  den  Semiten  des  2.  Jalirtausends  westlich  über  die 
Meerenge  gebracht  wurde,  oder  bereits  zur  hamitischen  Zeit  der 
Besiedlung,  jedenfalls  wird  es  schon  auf  einem  ägyptischen  Papyrus 
(des  Chabas)  aus  dem  14.  Jahrhandert  als  aus  Aethiopien  hergeführt 
beseichnet,  und  zwar  schon  als  lasttra^end  und  in  einem  wohl- 
dressierten Zustande  (^das  Kamel,  welches  horcht  aufii  Wort^)*^), 
wie  dies  dann  in  einem  Papyrus  aus  der  Zeit  des  Ramses  (um  1250) 
bestätigt  wird***).  Andererseits  wirkt  es  scheinbar  auffallend,  dass 
das  Kmnel  auf  den  ägyptischen  Abbildungen  nicht  entdeckt  wurde, 
wie  es  auch  in  der  Genesis  bei  den  Zügen  der  Brttder  Josephs  nicht 
erwähnt  wird,  sondern  statt  dessen  der  Esel.  Jedenfalls  haben  erst 
die  arabischen  Wanderstämme  diesem  Tiere  so  seiner  allgemeineren 
Anerkennung  und  Ausbreitung  verholfen,  wie  es  in  den  assyrischen 
Denknnälern  auch  erst  im  9.  Jahrhundert  uns  begegnet-|"X 

Wenn  auch  das  Kamel  heute  leistungsfähiger  geworden  ist,  so 
konnte  man  doch  gewiss  schon  damals  mittels  desselben  direktere 
Wege,  als  vorher,  in  den  Ländern  der  Wüstenzone  zur  Geltung 
bringen,  also  die  Entfernungen  wesentlich  abkürzen,  wie  in  Iran^ 
so  in  Syrien  und  Arabien.  Man  vermochte  sodann  den  Waren* 
verkehr  von  Oberägypten  nach  den  Syrten  hin  und  nach  dem  in- 

*)  Veig].  Hommel,  IN«  Namen  der  Siagetiere  der  sfidaemit.  Völker. 
Oasii  weitere  Kaehwdae  in  A.  Krem  er,  Semitische  Koltnrentlehniuigeii 
8.  4-7  und  11. 

CT.  Brt'hm,  Tierleben  Bd.  2,  S.  61. 
•••}  Honmiel.  üie  Namen  der  Sangt*ti<'rt'  S.  215. 
t)  Ld.  Meyer.»  Uesclüchte  der  alten  Vuiker  S.  410,  l'ur  das  Jahr  854 
k>e8timinend. 
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neren  Afrika  bedeutend  auszudehnen,  worauf  zum  teil  die  augeführte 
äthiopische  Heimstätte  des  Tieres  hinweist.  Namentlich  aber  konnte 
man  auch  den  l'ran.sport,  das  Reisen  und  die  Heerzüge  unabhängiger 
von  der  Küstenschiffahrt  gestalten  und  von  den  Umwegen  der 
Küstenlinic.  Wenn  nun  aber  trotz  so  augenfälliger  grosser  Vor> 
teile,  welche  eine  allgemeinere  und  regelm&Baige  BenUUung  des 
Kameles  bringen  musste,  in  Aegypten  mehr  nur  ein  ausnahms- 
weiser  Gebrauch  dieses  berufensten  Lasttrftgers  für  den  Aussen- 
handel  statt£uid  oder  stattgefiinden  sa  haben  soheint,  so  hatte  dies 
hanptsftchlich  seinen  Grand  darin^  dass  das  Kamel  bei  den  Aegyptem 
als  unreines  Tier  galt,  wie  wohl  im  Ansohlnss  an  die  Aegjrpter 
auch  nach  dem  mosaischen  Gesetse  (3.  Mose  11;  4)  bei  den;^  Israe- 
liten. Doch  haben  ohne  Zweifol  Hündler  nichtäg}  ptiaoher  Natio- 
nalität und  ägyptische  Unternehmer  die  vorzüglichen  Eigenschaften 
dieses  Transporttieres  auch  auf  den  Transitstrassen  des  Nillandes 
häufig  verwendet,  wodurch  nicht  notwendig  gegen  rituelle  Anschau- 
ungen Verstössen  wurde:  es  gab  ja  kuschitische  Nubier,  Neger, 
Aruber,  Phöniker  genug,  welche  den  Dienst  an  dem  Kamel  für  den 
ägyptischen  Handelsherrn  verrichten  konnten.  So  klärt  sich  wohl 
die  Meinungsdifferena  über  die  Zeit  der  dortigen  Einführung  des 
Kamels  zu  gnnsten  eines  höheren  Alters. 

Nicht  so  weitgreifende  Fortschritte  des  Handelsverkehrs  jedoch 
erwirkt  das  von  den  Semiten  in  die  Kultur  weit  eingeführte  Pferd 
(parash,  faras,  verwandt  mit  Pars,  Farsistan).  Durch  dieses  wurde 
weniger  das  Welthandelsgebiet  direkt  erweitert,  als  die  Intensität 
der  Verkehrsbewegung  ausserordentliche  Fortschritte  gewann.  Die 
semitischen  Völker  haben  es  ohne  Zweifel  snnttohst  in  Chaldäa  und 
zwar  wahrscheinlich  zuerst  für  Streitwagen  (laut  einer  Hitteilung 
eines  semitischen  Textes  des  Nimrudepos;  cf.  Honimel,  Semiten 
S.  -402)  abgerichtet,  da  die  Landesnatur  sowohl  zur  Aufzucht  so 
günstige  Weideliiiidereien,  als  zur  Benützung  so  flaches  Gebiet  bot, 
wie  auch  bei  dem  Bodenwerte  und  der  Bevölkerungsdichtigkeit 
die  schon  oben  (S.  (57)  erwähnte  Notwendigkeit  gebahnter  Weg- 
linien oder  Strassen  und  die  erfinderische  Benützung  der  tierischen 
Kraft  zur  Lastenbefbrderung  einem  geistig  rührigen  Volke  etwas 
nahezu  Selbstverständliches  war.  Namentlich  scheint  das  Ross 
der  für  persönliche  Kraftentfaltung  so  eingenommenen  nördlichen 
Absweignng  der  Altbabylonier  oder  OhaldKer,  nämlich  den  As- 
sTrem,  sympathisch  gewesen  au  sein.  Denn  auch  die  älteren  Ab- 
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bUdangeo'*)  zeigeu  uns  eine  ausserordentliche  Hochaditttsiuig  und 
Vorliebe  fttr  diese«  Tier,  sowohl  durch  den  beginnenden  Schmück 
in  Zaum-  nnd  Sattelzeug  und  durch  die  Häufigkeit  der  Darstellung, 

alri  namentlich  durch  die  vorteilhatte  Gestalt,  die  uns  nur  Kraft  und 
Anmut  des  für  Kampf  und  Ehren  wohlgepflegten  Begleiters  sehen 
lässt.  Vor  Streit-  und  Jagdwagen  und  bei  feierlichen  Aufzügen  leistet 
schon  in  dieser  Periode  das  Pferd  regelmässig  und  in  grosser  Anzahl 
alle  gewünschten  Dienste.  Da  erscheint  es  auch  natürlich^  dass  man 
die  Lieferung  von  Pferden  als  Tributleistang  behandelte,  wie  z.  B. 
Tiglat  Pileser  um  1120  den  Völkern  in  den  östlichen  Gebirgs* 
gegenden  1200  Pferde  (neben  2000  Stieren)  als  Steuer  auferlegte. 
Tiglat  Pileser  rühmt  sich  besonders  der  Förderung^  welche  er  der 
Verwendung  von  Robs  und  Wagen  angedeihen  liess.  («Der  Wagen 
tmd  Jochgespanne  machte  ich  zur  Macht  meines  Landes  mehr  als 
-froher,  liess  sie  anschirren."}**) 

Dass  infolgedessen  der  Handel  sich  mit  dem  Tiere  beftsste 
und  namentlich  die  Phdniker  diesem  der  Warenbewegung  dienlichen 
und  als  Kriegsmaterial  so  oft  sehr  wertvollen  Artikel  ein  hohes 
Interesse  widmeten  und  durch  seine  Weiterverbreitung  viele  lukra- 
tive Geschäftsverbindungen  knüpften,  ergab  sich  von  selbst.  Wie 
ihre  älteren  Stammeageuossen  vom  persischen  Golfe  aus  nach  Indien 
Pferde  schon  in  sehr  früher  Zeit  gehandelt  haben,  so  verstanden 
die  Phöniker  die  palästinensischen  nnd  ägyptischen  Herrscher-  und 
Handelskreise  bald  für  Ross  und  Wagen  zu  interessieren,  während 
sie  sicherlich  auch  nah  ihren  ältesten  Kolonien  am  ägäischen  Meere 
suerst  Pferde  verfrachtet  haben  werden,  wie  uns  dies  die  enge 
Verbindung  des  Resses  und  Poseidons  im  griechischen  Ifythus  an> 
deutet.  In  Aegypten  mag  das  Boss  etwa  um  2200  bekannt  ge- 
worden sein,  da  die  semitischen  Hjksos  sich  (wohl  schon  bei  ihrer 
Eroberung  des  Pharaonenreiches  um  2200)  der  Wagen  und  Rosse 
bedienten.  Immerhin  fand  im  Nilgebiete  der  Gebrauch  des  Tieres 
wohl  zieuilicli  lauge  nur  in  beschriinktem  Masse  statt,  wie  es  der 
Umstand  darthut,  dass  es  in  Aethiopien  noch  im  9.  Jahrhundert 
eine  Seltenheit  gewesen,  weil  damals  sich  der  Aegypterkönig  Neniret, 
einer  libyschen  Dynastie  augebörig veranlasst  sah,  dem  Könige 

*)  Rawllnsott,  flfe  great  monsrehies  vol.  II. 
*•)  Cf.  W.  Lots,  Die  Inschiifton  Tiglat  Pilea«n  8.  57. 

Cf.  Alf.  Stern,  Ueber  die  Libyer  in  Aegypten  (Allgem.  Zeitung 
vom  4.  Juni  1882.) 
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der  Aetbiopen  ein  Pferd  als  Geschenk  zu  übersenden*).  Sehen 
wir  ja  auch  auf  den  hochinstruktiven  Reliefbildern  des  oben  S.  54 
erwähnten  GrabmalB  um  1600  neben  all  den  mannigfaltigen  Gaben 
ans  allen  Naturreichen  und  der  Manu&ktur  doch  von  keinem  der 
vertretenen  Völker  ein  Pferd  als  Tributgabe  gebracht.  Aber  doch 
war  es  mindestens  gegen  Ende  unserer  Periode  unaweifelhaft  ge- 
wohnheitsmftbsig  als  Zugtier  im  vulgären  Gebrauch.  Denn  gesetst 
auch,  dass  Genesis  47,  17  anachronistisch  schreibe,  die  Aegypter 
hätten  ihre  Pferde  (ihre  Esel  und  Rinder)  als  Bezahlung  für  die 
von  Joseph  angesammelten  Getreiduvorräte  lierbeigebracht,  so  haben 
wir  doch  unter  allen  Umständen,  wenn  auch  die  Abtassungszeit 
dieses  Teiles  des  Buches  ins  8.  Jahrhundert  zu  setzen  ist,  in  ge- 
nannter JStelle  einen  Beleg  dafür,  dass  seit  Generationen  das  Ross 
als  ein  allgemein  und  alltäglich  gebrauchtes  Nutztier  galt.  Daraus  er- 
kl&rt  sich  und  hierfür  aeugt  auch  die  weit  später,  im  6.  Jahrhundert, 
geschriebene  Ersählung  von  dem  Handel  Salomos  mit  Pferden,  die 
er  aus  Aegypten  beaog,  und  deren  Vertrieb  er  durch  die  ab  Ge- 
schttftsteilhaber  verbundenen  Phöniker  besorgen  liess.  Derlei  An- 
gaben würde  der  Autor  des  Buches  der  Könige  (cf.  1.  KOn.  10,  28  f.) 
nicht  vorbringen  und  auf  den  glanzreichen  Herrscher  Übertragen, 
wenn  man  nicht  seit  lange  gewohnt  gewesen  wftre,  die  Pferdeein- 
fohr  in  Palästina  und  Syrien  der  ägyptischen  Eossesucht  vornehm- 
lich zu  verdanken.  Map:  aber  auch  in  solchen  Punkten  die  Schil- 
derung des  salomonischen  Königturas  übertrieben  worden  sein,  so 
hat  doch  das  Volk  der  Israeliten  durch  seine  Könige  im  11.  Jahr- 
hundert eine  vollbeherrschende  Stellung  über  ganz  Palästina  und 
dann  einen  sehr  forderlichen  EinÜuss  auf  den  Verkehr  zwischen 
Syrien-Mesopotamien  und  den  Ländern  am  Boten  Meere  erlangt 

4.  Das  israelitische  Palästina. 

Obgleich  die  alttestamentlichen  Schriften  Uber  die  Vergangen- 
heit des  hebräischen  Volkes  bis  in  das  22.  Jahrhundert  v.  Chr. 
hinauf  berichten**),  so  haben  wur  doch  weder  in  diesem  Abschnitte 

*)  Naeh  einer  Inschrift;  et  Honmel,  Die  Namen  der  Singetiere  S.  45. 
*•)  So  wird  der  Kampf  Abrams  mit  Kedor  Laomor  (Gen.  14,  1  — 15> 
glaubwürdig  genug  durcli  babylonische  Inschriften  auf  die  Zeit  zwischen  2200 
und  2000  bezeugt  (nach  G.  Smith  [ed.  Sayce].  Kaulen,  Hommel),  indena 
dieser  elsmitisch- babylonische  Konig  für  jene  Zeit  bestätigt  wird.  Dadurch  erhalt 
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unserer  DftntellnDg,  noch  besttgliob  der  phdnikiachen  Verkehrsmittel 
eine  erwflnachte  Somme  Ton  Angaben  zu  verwerten.  Denn  nicht 
nur  dauerte  es  sehr  lang,  bis  Israel  als  ein  so  mftchtiger  Faktor  auf- 
trat, dass  auch  intemationsle  Verkehralinien  von  ihm  beeinflusst, 
Völkerrerknflpfuogen  bemerkenswert  befördert  wurden,  nttmlich  um 
das  Jahr  1000,  sondern  an  einer  ausgiebigeren  Benützung  der 
biblischen  Bücher  für  unsere  Periode  hindert  uns  auch  der  Umstand, 
dass  deren  vorhandene  Fassung  und  Redaktion  nur  zum  geringsten 
Teile  Wiedergabe  zeitgenössischer  Beobachtungen  ist.  So  stammen 
die  ersten  vier  Bücher  Mosis  höi^hsteus  aus  dem  9.,  kaum  dem 
1«».  Jahrhundert*),  die  Bücher  Samuelis  nur  teilweise  aus  dem 
9.  oder  8.V  Immerhin  sind  auch  Au&chreibuDgen  in  annalistischer 
Form  über  die  betreiFenden  Zeitereignisse  gemacht  worden,  welche 
den  Stoff  zu  den  Yorhandenen  Bttchem  in  so  manchen  Hauptthat- 
sachen  beisteliten. 

Unter  letstere  dürfen  wir  jeden&lls  die  territoriale  Ausdehnung 
der  israelitischen  Herrschaft  unter  David  rechnen.  Durch  seine 
Kriegsthaten  gewann  der  Staat  endlich  seine  militftrisch  wohl« 
gelegene  Hauptstadt,  das  730  m  hoch  gelegene  und  infolge  der  Httgel 
nnd  Böschungen  des  Bodens  leicht  au  befostigende  Jerusalem, 
wahrend  andererseits,  ganz  besonders  auf  grund  dieser  Kräftigung 
de»  Staates,  der  Machtbereich  dieses  Königtums  beträchtlich  jen- 
seits des  Jordan,  sowie  nach  SO  und  8  ausgedehnt  werden  konnte. 
In  letzterer  Hinsicht  wird  die  Erwerbung  der  Oberhoheit  über 
die  Striche  am  älänitischen  Busen,  sie  geschah  wahrscheinlich  fried- 
lich durch  Salome,  nicht  mit  ausreichenden  Gründen  bestritten 
werden  können.  Denn  wie  käme  der  betreffende  Autor  su  der 
sonderlichen  £rdicbtung,  dass  der  Phönikerkönig  gerade  mit  dem 
König  Israehi  einen  Pakt  su  gemeinsamen  SeeuntemehmungeD  Tom 
lUnitischen  Golfe  ans  geschlossen,  wenn  nicht  die  Macht  des  lets- 
teren  hier  gewaltet  hfttte.  Es  wäre  ja  die  Kttstenfahrt  nach  dem 
südwestlich  Ton  Israel  gelegenen,  den  Phönikem  aufs  engste  stamm- 
verwandten PhilistKa,  das  seine  Unabhängigkeit  drohend  gegen  Israel 
behauptete,  und  von  da  aus  der  Ueberlandweg  darch  das  Gebiet 

der  biblische  Borieht  Aber  Kriegazüge  Tom  Eaphrat  her  nach  ^istins  aus- 
reichende Sttttse. 

•)  Wir  halten  uns  hierbei  an  die  Antorititt  Nöldekes  (,.Zin  Kritik  des 
A,T.^  1869,  S.  1—144),  während  andere  Kritiker  mit  ihren  Feststellungen  noch 
SManigfaeh  in  jüngere  Zeiten  herabgehen. 
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der  Eeniter  und  Edomiter  leichter  und  sicherer  gewesen.  Dagegen 
fehlen  die  wesentlichsten  sachlichen  Gründe  für  die  Angabe,  daaa 
David  das  Reich  im  Norden  bis  an  den  Enphrat  ausgedehnt  hatte, 

ja  schon  bezüglich  Damaskus'  resümiert  £cl.  Meyer,  es  habe  diese 
Stadt  nie  ihre  Selbatiindigkeit  an  die  davidische  Herrschaft  verloren*). 
Bleibt  auch  letztere  Frage  offen,  so  ist  eine  beträchtliche  Aus- 
dehnung der  Oberhoheit  des  vielberühmten  Königs  auch  nach 
KO  wohl  nicht  zu  bezweifeln.  Erfolglos  blieb  er  nur  gegen 
Pbiiistäa,  und  von  vornherein  verzichtete  man  auf  Gebietsvorteile 
gegenüber  den  Phönilcem^  welche  übrigens  auch  selbst  zum  besten 
ihrer  Handelsintcrcssen  sich  in  guten  Beziehungen  zu  dem  kriegs- 
tüchtigen Könige  hielten.  Dieser  stellte  die  politische  Macht  der 
Pböniker  hoch  genug,  um  mit  König  Hiram  ein  Bündnis  einao- 
gehen,  aus  welcher  Vereinigung  ja  dem  Binnenhandel  yon  PhOnike 
nach  O,  wie  namentlich  nach  S  die  sicherndste  Förderung  er- 
wachsen muBste.  Da  konnte  denn  nicht  mehr  Beraubung  und 
Bedrückung  der  Karawanen  und  der  kleinen  Handelsuntemehmungen 
Ton  Seiten  der  aramäischen  Stämme  zwischen  dem  Libanon  und  der 
Wüste,  oder  durcli  die  Ammoniter  und  Moabiter  östlich  des  unteren 
Jordan  und  des  Toten  Meeres,  oder  der  Idumäer  (auch  der  Amale- 
kiter)  im  Süden  dem  Warenaustausch  zwischen  Arabien  und 
Aegypten  einerseits  und  dem  nördlichen  phönikischen  Markte 
andererseits  Abbruch  thun**),  ohne  Strafe  von  starker  Hand  fürchten 
zu  müssen.  Damaskus  wie  die  Plätze  Idumäas  wurden  Garnison- 
Städte  Davids,  und  die  aramäischen  Fürsten  suchten  wiederholt  yer- 


•)  Wir  könneu  eine  derartige  Negatiou  eines  so  konkreten  Berichtes, 
wie  2.  Sam.  8,  4  a.  5,  nieht  als  objektive  BeurteUung  ansehen,  da  etwas  Ezor> 
bitantes  weder  in  einem  mehrjährigen  militärischen  Festhalten,  noeh  in  einem 
^dleicht  dvreb  Ueberrompelong  oder  Verrat  gelungenen  Gewinn  der  so  be- 
gehrenswerten  Stadt  vorliegt. 

••)  Dies  geschah  nach  dem  Bericht  des  4.  Buch  Mose  (Numeri)  20,  17 
und  21t  22,  aucli  Richter  (Jiidicum)  11,  11  durch  Edomiter.  Amoriter  und 
Moabiter  bezüglich  der  grosseti  Striu-^se,  welclie  -Jvtinigsweg'"'  und  ..gebahnte 
Strasse"^  genannt  wird,  obwohl  das  \o\k  Israel  alle  Zusiclierungen  strengster 
Ordnung  und  jegliciier  Schadenersatzleistung  und  Abgabenentrichtung  gegeben 
hatte.  Es  sind  genannte  Stellen  ans  Bflchem  des  9.  Jahrhunderts  wohl  ge- 
eignet, nna  eine  starke  Flrequens  des  Weges  ansngeben,  welcher  südlich  und 
östlich  des  Toten  Heeres  nach  Syrien  und  sum  Buphrst  stattfand;  denn  wir 
treffen  da  auf  die  wertTOUen  Einrichtungen  einer  festgezogenen  Strasse,  ans* 
«eichend  grosser  Brunnen  und  geregelter  Abgabe  für  die  Benützung. 
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gebens  tieh  frei  so  machen  (cf.  2.  Sam.  8,  1—14)*).  Das  darauf 
folgende  Friedensreich  Salomos  brachte  dann  einen  ungemeinen 
Wohlstand  im  Loinde  und  mächtige  Reichtümer  in  die  Hand  des 
Königs.  Aus  den  überlieferten  Quantitäten  von  Edelmetallen  im 
königlichen  Besitze,  aus  dem  Luxus  in  Kleidern,  Geräten  und 
Bauten,  aus  den  offiziellen  Einrichtungen  und  den  ins  Weite  gehenden 
merkaatUeo  Unternehmungen  des  salomonischen  Königtums,  sowie 
ans  dem  Transitverkehr  durch  das  wohlgeordnete  Reich**)  —  aus 
dem  allem  ergibt  sich  auch  ein  starker  auswärtiger  Verkehr.  Die 
Kulturgebiete  Aegyptens,  Aimmias  und  Mesopotamiens  (Babyloniens) 
und  das  mit  dem  israelitischen  Königtum  auft  engste  liierte  Phönike 
waren  nimlich  in  ihrem  Verkehr  miteinander  nicht  mehr  gehemmt 
wmren  durch  eine  Ansahl  von  Völkerschaften,  yon  denen  allen  so 
siemlieh  in  gleicher  Weise  gelten  konnte,  dass  jedermanns  Hand  wider 
aie  war,  weil  sie  wider  jedermann.  Der  Staat  Salomos  brachte  die 
vorhandenen  Kulturmächte  durch  die  Sicherung  des  Warentrausportes 


•)  Die  gk'iche  (Quelle,  wie  der  Autor  des  Buchs  Samuelis,  bentttste 
später  auch  die  im  4.  Jalirhundert  geschriebene  Chronica,  cap.  10. 

••)  Dil'  Notizen  uher  die  Oidiirtalirten  (1.  Kon.  10,  22)  und  über  den 
Rosse-  und  Wagendurchluhrhandel  (^ebenda  v.  29)  stammen  gewiss  aus  der 
Zeit  des  Königs  Salome  oder  aus  der  seiner  beiden  Nachfolger  im  geteilteu 
Reiche,  weO  die  darauf  folgenden  Zeiten  einer  fast  peiinanenten  Spannung 
und  immer  erneuter  Kriege  beider  Reiche  weit  weniger  sur  Entstehung  oder 
sa  einer  Behauptung  eines  flotten  Handels  «wischen  Aegypten  und  Syrien 
veranlassen  konnten.  Wenn  Movers  (Geschichte  der  Phönizier)  den  in 
1.  Kön.  10.,  29  angegebenen  Preis  von  600  Silbershekel  (d.  i.  1500  M.)  für 
einen  Wagen  und  von  150  Shekel  {—  875  M.;  nachDuncker,  Geschichte  der 
ah^-n  Volker  Bd.  2.  S.  147,  angenommen)  nur  als  Zoll  ansieht,  so  erscheint 
das  bei  aller  Anerkt  nimiig  des  gesunkenen  Edelmetallwertes  denn  doch  als 
«ine  sehr  gewagte  Finanzoperation.  Der  liebräisclie  Text  veranlasst  zu  dieser 
Anflkssong  nichL  Wohl  aber  würden  die  Phöniker  auf  billigem  Umwege  su 
Wasser  von  der  kanopischen  Vilmilndung  her  oder  auf  dem  W^  des  Schmuggels 
den  Hethiter*  und  arsmlUschen  Fttrsten  diese  Ware  verschafft  haben.  Aber 
^e  waren  ohne  Zweifel  bei  ihrer  engen  Verbindung  mit  dem  davidisch-salo- 
moniseben  Hofe  zum  grössten  Teile  die  privilegierten  „Kaulleute  des  Königs", 
*  zn  welchen  letzterer  in  irgend  einer  Form  ein  Teilhaberverhaltnis  hatte. 
Allerdings  die  c.  5,  v.  15  erwähnte  Masse  von  4000  Wagenpferden  (statt  40000 
gelegen)  oder  c.  10,  v.  20  von  12000  Heitereipl'erden  und  1400  Wagen  spricht 
für  einen  bedeutenden  Wert  dieser  Artikel  gegenüber  dem  massenhaften  Hcich- 
tom,  von  welchem  die  erst  im  6.  Jahrhundert  verabfassten  (redigierten) 
jacher  der  Kttnige^  Bericht  thnn.  Merkwürdig  ist,  dsss  nur  Aegypten  und 
nie  Arabien  sls  Proveniensland  der  vielgekanflen  Rosse  in  betracht  kommt. 
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in  seinem  Bereiche  einander  näher,  und  da  er  den  wertvollsten  mate- 
riellen Otttern  und  Leistungen  der  Vdlker  dieser  Nachbarstaaten  auch 
in  Palästina  ein  reiches  Absatagebiet  schuf,  erwirkte  er  einen  bedeu- 
tenden Fortschritt  in  der  Nivellierung  der  Kultur  Vorderasiens  auf 
grond  eines  intensiver  gestalteten  Verkehrs!  Auch  die  Reichgspaltung 
nach  ihm  konnte  diese  kommerziellen  Errungenschaften  nur  zum  teil 
zu  nichte  machen,  da  die  an  den  Mandelsstrassen  wohnenden  Stamme 
bestrebt  sein  mussteu,  die  ihnen  durch  den  gehobenen  Warenhandel 
gebrachten  materiellen  Vorteile  nicht  wieder  beseitigen  zu  lassen. 

Verkehrseinrichtung  (-wege).  Unter  dem  angedeuteten 
^intensiveren^  Verkehr  verstehen  wir  weniger  die  beattgliche  Ent- 
wicklung im  eigentlichen  Palästina.  Für  diesen  war  zu  wenig  Be- 
dttrfois  vorhanden;  denn  wir  sehen  im  Buche  der  Richter,  welches 
etwa  um  800  seine  heutige  Gestalt  empfangen  hat,  dass  gans  be- 
achtenswerte Städte,  wie  Gibea,  l^jt  Meilen  von  Jerusalem,  noch 
ohne  jede  Herberge  (Karawanserai  oder  Hau)  waren  (of.  Jud.  19, 15), 
wie  dies  sogar  von  dem  als  PhOnikerkolonie  (Jud.  18,  8  u.  28)  an- 
erkannten Dan  (=  Lais),  trots  dessen  Bestimmung  als  Zwischen- 
station des  sidoniscb-damaskischen  Weges,  überliefert  wird  (cf. 
Jud.  18,  12.) 

War  ja  auch  Jerusalem,  diese  Hauptstadt  von  einzigartigem 
Ansehen,  durch  die  Lage  im  Gebirge  Juda  bei  einer  Seehöhe  von 
7)30 — 5.')  m  und  besonders  bei  der  Bodengestalt  der  näheren  Um- 
gebung ganz  ungeeignet,  ein  kommerzieller  Sammelplatz  eines  üandels- 
staates  zu  werden.  Kam  man  von  Norden,  so  konnte  man  nur  entweder 
auf  dem  in  gleicher  Richtung  verlaufenden,  lebhaft  profilierten  Hooh- 
rücken  sich  beschwerlich  beranbewegen,  da  in  der  Abdachung  nach 
Westen  die  Querthftler  zu  aahhreich  waren,  der  Osten  au  steilen  Ab&U 
aeigte,  oder  man  sog  in  der  Senke  des  Jordans  dahin;  aber  deren 
druckende  Schwfile  und  die  Sterilität  der  südlichen  Blälfte,  soweit 
nicht  einzahle  kleinere  Striche  kttnsilich  bewässert  werden  konnten, 
hielten  von  einer  Bentttzung  dieser  tiefen  Bodenspalte  zurück. 
Suchte  man  jedoch  Jerusalem  von  S  her  zu  erreichen,  so  gab  es 
keine  andere  Linie,  als  das  fortwährende  Auf  und  Ab  des  Hoch-  • 
rückens,  der  aus  der  idumäischen  Wüste  emporstieg  und  nordwärts 
breit  sich  fortbaute.  Von  dem  Ostjordanlande  aber  half  etwa 
8  Meilen  nördlich  des  Toten  Meeres  ein  Uebergang  und  resp.  Furt 
zwischen  Festuferu  über  den  Fluss;  dann  aber  war  von  Jericho 
aus,  das  am  Fuss  des  Gebirges  lag,  noch  eine  beträchtliche  Zahl 
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▼on  scharf  eingerissenen  Nebenflass-  nnd  Bachthälem  diagonal  sa 
überwinden  nnd  so  die  Hsnptstadt  langsam  zu  gewinnen.  Es  fehlte 
slso  der  Vorteil  der  erleichterten  Zugün^iflichkeit  von  der  nSheren 

Uragobung  aus,  nnd  es  geschah  nur  durch  die  politische  und  hier- 
archische StelUing  der  Stadt  und  ihre  tur  damalige  Verhältnisse 
leicht  herzustellende  militärische  Festigkeit,  dass  sie  ihre  beherr- 
schende und  historische  Bedeutung  erlangte. 

Auch  im  übrigen  gab  es  keinen  Ort  in  Palästina,  welchem 
geographische  Vorbedingungen  den  Beruf  eines  dauernd  bedeutenden 
Verkehrsplatzes  zugewiesen  hätten,  obwohl  dieses  Land  durch  eine 
beträchtlich  nnd  nicht  eigentlich  ungttnstig  profilierte  Kttstenstrecke 
die  Verbindungen  des  Meeres  nnd  eine  ▼onttgliche  Lage  für  die 
Vermittlung  iwiscben  Mesopotamien,  Sjrien^  Arabien  und  Aegypten 
besitst  nnd  infolge  seiner  Waldgebirge,  seiner  Hochlandbildnng  und 
Tieflandstreifen  durch  Bewässerung  und  Klima  eine  mannigfaltige 
Produktion  freigebig  gewährt.  Daher  nahm  dann  die  Ausbildung  yon 
Verkehrseinrichtungen  einen  sehr  verlangsamten  Verlauf,  und  die 
Zahl  wichtigerer  Wege  des  Landes  war  sehr  gering.  Jedenfalls 
waren  die  wichtigeren  und  auf  die  Dauer  wirksameren  Handels- 
linicn  und  -einrichtungen  diejenigen,  welche  dem  auswärtigen 
Warentausch  und  dem  Transitverkehr  dienten.  Derselbe  vollzog 
sich  durch  Karawanen.  So  bringt  uns  die  Erzählung  Uber  den  Ver- 
kauf Josephs  (Gen.  37,  25)  offenbar  nur  die  Notiz  einer  gewohnten 
Transport-  nnd  Handelswcise,  wenn  sie  uns  von  der  dahinsiehenden 
Karawane  ismaelitischer  Händler  berichtet. 

Ffir  diese  Kaufmanns-  und  Transportsttge  waren  ausser  dem 
erwähnten  Weg  auf  dem  PlateanrUcken  westlich  des  Jordanthaies 
nnd  demjenigen,  der  längs  der  Kttste  von  Tjtub  nach  Gasa  in 
Pbilistäa  yerlief,  nur  swei  Handelslinien  wichtig.  Die  eine  führte 
vom  Ntldelta  resp.  dem  pelusischen  Anne  Ober  Gasa  in  ONO  nach 
Jerusalem,  Jericho  und  zu  dem  erwähnten  JordanUbergang ,  dann 
NON  im  Plateauland  ö?*tlich  des  Flusses  und  durch  die  Wüste  nach 
Damaskus,  OlMj  m  hoch.  Auf  ihr  wird  sich  aus  geschiittlichen 
(i runden  z.  B.  der  S.  Ol  besprochene  Wagen-  und  Pferdehan«lel 
bewegt  haben,  welcher  von  Aegypten  nach  Syrien  betrieben  ward. 
Auf  der  wohl  noch  älteren  Strasse  aus  der  Gegend  des  älanitischen 
Golfes  und  ostwärts  davon  ging  es  nordwärts  im  Osten  des  Toten 
Meeres,  um  dem  arabisc-h-phönikischen  Handel  gprösstenteils  via 
Damaskus  an  dienen  (auf  der  südlichen  Strecke  war  ja  auch  das 
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Volk  Israel  oach  Palästina  gezogen).  Minder  lebhaft  wird  bei  dem 
VDbeqaeineD  Landesprofil  Palästinas  die  Linie  Ton  Arabien  her  Uber 
Jenualem  oder  westlich  des  Toten  Meeres  nach  Tjms  in  Anwendung 
gekommen  sein.  Die  snnächst  Forteilhaft  Ton  Sttden  nach  Norden  ver- 
lanfende  Jordanlinie  kam  wegen  ihres  peinlichen  Klimas  nie  in 
sonderliche  Anfiiahme;  liegt  ja  dieses  Thal  nicht  nnr  394 — 194  m 
unter  dem  Meeresnivean,  sondern  ist  beiderseits  aneh  von  den  steil 
abfallenden  Gebirgen  scharf  abgesehloasen ,  welche  von  der  Thal- 
sohle aus  in  ganz  schmalen  Terrassen  rasch  zu  einer  durchschnitt- 
lichen Höhe  von  750 — li^O  m  sich  erheben;  es  fehlt  daher  dem 
Jordanthale  namentlich  dit;  für  Reisende  und  Karawanen  jener  Länder 
so  nötige  nächtliche  Abkühlung  durch  erleichterte  Ausstrahlung. 
Dagegen  war  allerdiogs  der  parallele  Nordweg  von  Gaza  aus  (das 
8,5  km  vom  Meere  entfernt  liegt)  längs  der  KUste  sehr  wenig 
durch  tiefere  Einrisse  oder  hinaustretende  Berg-  und  Felshöhen 
gehemmt;  er  diente  dem  arabischen  Handel  fühlbarer  erst  in  der 
nächsten  Periode,  in  unserer  ersten  jedoch  war  er  der  vielbenlltste 
Weg  des  ttgyptisch-phdnikischen  Landverkehrs. 

Die  Ubrigoi  Handebwege  der  Hebräer  werden,  wie  einige  der 
eben  erwähnten,  Ifei  der  Skisze  des  phOnikischen  Verkehrslebens  noch 
resp.  wiederum  tn  bertthren  sein.  Die  Phöniker  waren  ja  auch  die 
Meister  und  Lenker  des  hebräischen  Aussenhandels,  was  hei  der 
rühmenden  Schilderung  der  Regierung  Salomosin  den  alttestament- 
licben  Schriften  ganz  besonders  gezeigt  wird. 

5.  PhSniker. 

Das  punische  Volk  an  der  Küste  Syriens  war  durch  die  Lage 
am  Meere  und  durch  die  Gestalt  des  Landes,  sowie  durch  dessen 
Natur-  und  Urprodukte  aufs  deutlichste  zu  städtischen  Ansiedlungen 
und  zu  auswärtiger  Handelstbätigkeit  angeleitet.  Von  dem  heutigen 
Acco  (Akah  unter  32*  56'  n.  Br.)  nordwärts  hat  man  keinen  ein- 
sigen längeren  Ettatenstrich  mit  Flachufer^  also  schmaler  Ebene, 
sondern  die  herantretenden  Bergsttge  des  Libanon  und  seiner  nörd- 
lichen Fortsetaungen  lassen  nnr  golfartige  kleinere.  Kttatenland* 
Schäften  neben  den  immer  aufs  neue  ins  Meer  hinaustretenden  Felsen- 
abhängen zu.  Zahllose  „Vorgebirge'  und  zuweilen  yorgesohobene 
felsige  Inseln  leiteten  das  Auge  der  Ansiedler  von  selbst  zur  Be- 
nützung der  neben  ersteren  vorhandenen  Buchten  kleinen  Umfanges 
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und  der  rahigen  und  windgeschtltsten  Stellen  an  den  Ufern  an,  wo- 
bei einige  Inseln  noch  besonders  Sicherung  vor  menaoblicher  Feind- 
seligkeit anboten.  Die  Gebirge  erschwerten  swar  den  binnen- 
lindischen  Verkehr;  doch  waren  sie  immerhin  so  gegliedert,  am 
unteren  Orantes  auch  Ton  so  gemässigter  Höhe,  dass  man  sieh  dureh 
sie  Ton  dem  massgebenden  Hinterland  am  Euphrat  nicht  abgeschnitten 
fühlen  konnte.  Die  Bauhölzer,  Werksteine  und  Metalllager  der 
Bercrc  (Prisen  und  Kupfer  hauptsächlich)  trugen  frühzeitig  mit  dazu 
bei,  dass  sich  die  punischen  Einwanderer  zu  einer  Handelsnation 
zwischen  den  beiden  Hauptkulturträgern  Aegypten  und  Babylonien 
entwickeln  konnten.  Doch  nahm  dieser  Gang  ihrer  Geschichte 
einen  ungemein  kräftigeren  und  grossartigeren  Verlauf,  als  das 
energievolle  Element  der  Semiten  auch  hier  eingriff  und  die  ^irl- 
sehaltliohe  Leistnngsfiihigkeit  der  bisher  hamitisehen  Bewohner 
potenzierte.  Durch  sie  wnrde  das  dann  semitisch  gewordene  Phdniker- . 
▼olk  bis  tief  in  die  Zeit  des  iranischen  Weltreiches  der  Perser 
hinein  die  nahesn  konknrrensfreie  grosse  Handels-  nnd  Reederei- 
genossenschaft  der  Torantiken  Welt,  welche  den  Warenaustausch 
en  gros  ftOr  die  Eultnr-  und  die  Barbarenvölker  herstellte,  durch 
Eigenindustrie  bereicherte  nnd  dem  Handel  der  kommenden  Zeit- 
alter dauernd  gangbare  Pfade  und  gehobene  Verkehrsmittel  erwarb. 

a)  Ihre  Wege  und  auswärtige  Handelskolonien. 
Die  ältesten  Verbindungen  bestanden  für  die  Phöniker  natur- 
gemSss  nach  dem  Euphratgebiet  und  dem  persischen  Golfe  hin. 
An  letsterem  und  im  südlichen  Arabien  hatten  sie  ohne  Zweifel 
einen  Teil  ihrer  Stammesgenossen  gelassen,  als  sie  durch  das  Ein- 
drängen  der  Semiten  sich  genötigt  sahen,  entweder  längs  der  Euphrat- 
linie  nach  dem  Westmeer  su  sieben  oder  nach  der  Strasse  you 
Bab  el  Mandeb  und  ttber  den  Isthmus  yon  Sues  an  das  Mittelmeer 
▼orwSrts  au  dringen*).  Dass  sie  aber  den  ersteren  Weg  auch  in  be- 
trichtlicher  Anzahl  eingeschlagen  haben  müssen,  erhellt  uns  schon 
aus  der  Lage  der  ältesten  angesehenen  riiönikerstädte.  Diese  sind 
der  westlichen  Ausbiegung  des  Euplirat  am  nächsten,  w:ir<Mi  also 
aoch  ohne  Kamel  mit  dem  ältesten  Lasttier,  dem  Esel,  gut  zu 
erreichen.  Gabala  (3  Meilen  südlich  der  späteren  Seleuciden- 
kolonie  Laodicea),  Aradus  und  Tripolis  erhoben  sich  als  sehr  alte 

*)  Letxteres  teUt  Lepsias  um  2500  an  in  seiner  Kub.  Grammatik  S.  CXL 
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Phanikerstidte*),  gewiss  yon  den  PbOoikeni  selbst  neu  erbaut,  da 
das  Land  ror  ibnen  schwerlich  aahlreicher  besiedelt  war.  Denn 
man  kannte  bis  dahin  ohne  Zweifel  weder  die  Metall-  nnd  Mineral- 
Bchätse  des  Ettstengebirges,  noch  die  Verwertung  seiner  ürwSlder 
fttr  die  Schifiahrt  nnd  Glewerbthätigkeit.   So  brachten  sie  also  Tor 
allem  eine  hinreichende  Kenntnis  der  Wege  zum  Euphrat  und  der 
Nachbarländer  des  kStromes  mit,   sowie  die  Gewissheit,  im  südöst- 
lichen Arabien  und  an  der  gegenüberliegenden  Küste  Afrikas  Cle- 
8chäft*jfrcnnde  und  Kommissionäre  zu   finden,  sobald  ein  Verkehr 
inszeniert  wäre.  Ihre  Ueberlieterungen,   welche  im  ganzen  einen 
hohen  Grad  von  Glaubwürdigkeit  besitzen^  berichten  auch,  sie  seien 
von  den  loaein  Tylus  (Tyrus)  und  Aradus  im  Persischen  Golf  her- 
gekommen**). Dass  sie  grossenteils  nicht  das  Kote  Meer  als  Weg 
benützt,  ist  ans  yerschiedenen  inneren  nnd  Süsseren  Gründen  (s.  B. 
auch  der  Angabe  Herodots  VII,  89:  ,sie  sogen  über  Syrien  hin*) 
ohnedies  sehr  wahrscheinlich^  namentlich  aber  anoh  deshalb,  weil 
sie  siemlich  lange  mit  den  Aegjptern  in  direktere  Fühlung  traten, 
wfthrend  ja  doch  diese  die  Vermittler  oder  doch  Protektoren  ihres 
Znges  nach  der  MtttelmeerkOste  sein  mnssten.  Erst  als  die  Ph5niker 
durch  ihren  Handel  nach  Mesopotamien  in  bezug  auf  Produktion, 
Besitz  und  V^erkehrsgewandtheit  erstarkt  waren,   überwanden  sie 
auch   die  Schwierigkeiten  der   ägyptischen   Exklusivität  und  der 
Wüstenstrecken  der  sinaitischen  Halbinsel,  zumal  sie  ja  von  Anfang 
an  eine   wenn  auch  zum  Teil  unpräzise  Kenntnis  von  der  Lage 
und  der  wirtschaftlichen  Macht  Aegyptens  aus  ihrer  älteren  Heimat 
mitgebracht  und  als  Antrieb  snr  Uerstellnng  eines  direkten  Ver- 
iLchrs  empfunden  hatten. 

Die  besuchtesten  Wege  nnn  nach  Babylcnien  yerliefen  schon 
in  unserer  Periode  unsweifelhait  nicht  anders,  als  in  den  nSchsten 
Jahrhunderten.  Denn  z.  B.  die  Altehrwürdigkeit  der  Festkar»- 
wanen***),  welche  vom  Euphrat  über  Heran  (Karrhae)  und.Batne 
einige  Meilen  westlich  von  Haran  naeh  Gkbala,  resp.  von  diesem 
Seeplats  und  von  Aradus  nach  Haran  und  wieder  naeh  O  lurück- 


*)  Movers  II,  1,  255  ▼erweist  besonders  Byblus  und  Aradaa  iu  die 
iUteste  Periode. 

**)  Umgekelirt  berielitet  Strabo  XVI,  3,  4  von  den  Bewohnern  der 
pereisehen  Oolfinseln:  ^ie  behaupten,  die  gleiehnsmigen  Inseln  und  Städte 

der  Pliöniker  seien  Absiedler  von  ilmen."^* 

***)  Cf.  MoTers,  Geschichte  der  Phönixier  II,  3  S.  144  u.  S.  299. 


Digitized  by  Google 


L&ndwege.  97 

zogen,  zeugt  dafür,  dass  man  auf  dieser  Linie  ebensowohl  periodische 
Verlässigkeit,  als  Sicherheit  und  ausreichende  Obsorge  für  Ver- 
kehrsfrequenz seit  langen  Zeiten  verbürgt  wusste.  Uralt  ii^t  also 
die  von  den  Arabern  später,  nämlich  im  7.  Jahrhundert  u.  Chr., 
aufs  neue  in  grossartigstem  Massstabe  aufgenommeDe  VerbinduDg 
TOD  HandelszUgen  und  Wallfahrten,  die  Fixierung  der  Waren- 
nmschlagplätse  als  Stätten  von  Heiiigtiimem  und  die  zeitliche  und 
örkUche  Konsentrierang  des  Handels  dnreh  religiöse  Feste. 

Nördlich  von  der  eben  genannten  Linie  ging  es  Uber  Hamath 
das  spfttere  Epiphania  am  Orontes)  nach  Tiphsach  (Tfalapsakos), 
dem  wichtigsten  Enphratabergang  des  phönikischen  Handels.  Mehr 
in  der  Richtung  nach  Arabien  hin  bewegte  man  sich  damals  über 
die  uralte  Phönikerkolonie  Dan,  das  hentige  Hasbeja  (cf.  S.  92), 
zu  der  nordsüdlichen  Ilauptroute,  welche  die  Strassen  von  Hamath 
und  von  Karrhä  her  vereinigte  und  in  das  peträische  Arabien  führte. 
Sie  musste  unzweifelliaft  schon  seit  Jahrhunderten,  d.  h.  während 
der  ganzen  Hegemonieperiode  Sidona  (etwa  lOOO — 1 100),  die  viel- 
benUtzte  Wüstenstrasse  für  den  Warenaustausch  der  rührigen  ara- 
bischen und  phönikischen  Handelsleute  und  nach  Aegypten  sein. 
I^och  bewirkte  der  Aufschwung,  welchen  der  phönikische  Handel 
unter  der  Hegemonie  von  (Neu-)Tyru8  nahm,  seit  1100  in  Ver- 
bindung mit  der^jgewachsenen  Macht  Assyriens  natnrgemäss  manche 
Verdichtong  des  Wttstenstrassennetaes,  welche  noch  in  dieser  Periode 
sostande  kam.  Daaa  wnrde  das  Bedürfnis  des  sttdarabischen  Land- 
handels  unter  aktiver  Beteilignng  der  dortigen  Bevölkerong  schon 
ao  lebendig,  dass  sich  nahe  der  Küste  im  Westen  und  im  Osten 
der  Halbinsel  nach  den  mesopotamischen  Haadelskolonien  der  Phö- 
Diker  von  dem  Reiche  Saba  her  und  durch  die  semitischen  Nach- 
folger der  Puna,  die  Daden  ('?)*),  ein  ständiger,  durch  Wege  und  Vor- 
kehrungen tür  die  Karawanenbedürfnisse  gesicherter  Warenhandel 
einrichtete.  Die  wichtigsten  Waren,  welche  die  Fhöniker  in  den  ^ 
früheren  Zeiten  von  diesen  Völkern  zum  Weiterverschleiss  über-  ; 
nahmen,  waren  Weihrauch  und  die  Artikel  der  Ophirfahrer  (cf.  Ö.  99);  ' 
doch  nahmen  sie  sur  Zeit  des  beginnenden  Aufbltthens  von  Tyrtis  | 

•)  Lassen  behauptet  von  ihnen  in  Bd.  III  S.  598  seiner  „lod.  Alter- 
tümer''^ dass  sie  seit  dem  12.  Jahrhundert  die  indischen  Waren  vom  persischen 
Meerbasen  nach  Tyru  Imehten.  Doch  Dimmt  er  noch  keine  Notls  von  der 
Bedentong  der  Pnna;  resp.  «r  lisst  die  Dedsnlden,  wie  die  Sabtter,  ra  iVtth 
aaftreten. 

Osts,  Teikdoemge  im  INeaite  deiWeithaiideli.  7 
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nach  den  Angaben  der  alttestamentliclien  Königsgeschichte  um  lUOO 
den  Ophirhandel*)  selbst  in  die  Hand  und  ersetzten  zum  teil  den 
Vermittelton  Warentransport  durch  direkten  Bezug.  Hiozu  fanden 
sie  sich  ja  namentlich  anch  durch  ihren  Verkehr  mit  Aegypten  an- 
geleitet, für  welchen  das  noch  in  der  östlichen  Qrenawttste  des  Nil- 
deltas gelegene,  durch  ein  schwaches  Vorgebirge  heseichnete  Kasion 
als  ein  uralter  religitts-kommeraieller  Sammelort  phtoikischer  Ge* 
Schäfte  wichtig  wurde.  Denn  hier  kreuste  sich  der  Weg  von 
Meer  su  Meer  und  Ton  Aegypten  nach  Gasa,  dem  ersten  phdni- 
kischen  Hauptorte  im  Norden.  So  konnte  bei  der  geringen  Ent- 
fernung des  Roten  Meeres  dessen  mariiime  Ausnützung  durch  das 
Seehandelsvolk  nur  so  lange  ausbleiben;  bis  dieses  sich  einen  aus- 
reichenden politischen  Schutz  für  den  Zugang  zu  demselben  und 
für  die  Thätigkeit  in  dortigen  Stapelplätzen  verschaÖ^  hatte. 

Msritime  Thätigkeit 

Spätestens  vom  10.  Jahrhundert  an  holten  sich  phönikische 
Seefahrer  nicht  nur  die  Waren  „Ophirs^,  d.  h.  eines  Landstriches 
nördlich  oder  südöstlich  von  Habeseh  oder  eines  Teiles  von  Yemen, 
sondern  in  den  arabischen  Häfen  und  wohl  auch  ostafrikanischeu 
Oepotplätzen  die  sogenannten  Ophirwaren  überhaupt.  Man  hat 
unter  diesen  die  Luznsprodukte  aus  dem  Pflanzen-,  Tier-  und 
Mineralreich  au  versteheui  welche  aus  den  Ländern  des  ägyptischen 
Meeres,  d.  h.  Arabien ,  Ostafirika  und  &st  aweifellos  auch  aus 
dem  westlichen  Indien  nach  den  Handelsplätaen  Stkdarabiens  ge- 
bracht wurden.  Es  fehlt  uns  nun  die  historische  Berechtigung, 
die  alttestamentlichen  Aussagen  Uber  Seehandel  der  Phöniker  und 
Salomes  nach  „Ophir"  als  Erdichtung  oder  Irrtum  su  erklären, 
mag  auch  vielleicht  die  Zeitangabe  unzutreffend  sein  und  erst  eine 
spätere  Regierun^^,  als  diejenige  Salomos,  jenes  Compagnieverhaltnia 
mit  phönikischen  Stadtregenten  geschlossen  haben.  Doch  8j)räehe 
hiegegen  die  verringerte  Macht  Israels  nacli  eingetretener  Keichs- 
spaltung  unter  Salomos  Sohn,  Kehabeam.  Wie  weit  sieh  aber  diese 
Ophirfahrten  ausgedehnt,  und  ob  die  betreffende  Behauptung,  dass 
die  Schiffe  erst  nach  3  Jahren  von  ihrer  Geschäftstour  surttck' 
gekehrt  seien,  dies  wird  allerdings  kritischen  Fragen  au  unter- 
stellen sein. 

Dieser  HegritT  wird  sogleich  unter  dem  Abschnitte  „Maritime  Tliätig- 
keit'^  Klarbteliung  finden. 
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Die  Handelsartikel  und  die  angegebene  Zeitspanne  werden 
neben  den  bestehenden  handelspolitischen  Tluitsachen  Süd-  und  Ost- 
arabiens die  wichtigste  Entscheidung  zu  geben  vermögen.  Die 
Stellen  in  1.  Könige  9,  28  und  10,  11  und  22  sind  hier  massgebend, 
nicht  die  Parallelea  des  viel  später  verabfassten  Buches  Chronika, 
8ö  dass  wir  also  immerhiD  eine  Redaktion  aus  der  Zeit  nach  dem  Ende 
des  7.  Jahrhunderts  vor  uns  haben.  Da  die  Thatsache  einer  phd- 
nüdsohen  AUians  mit  der  israelitiBchen  politisch  für  nachsalomonische 
Zmten  weniger  geeignet  erscheint,  so  nehmen  wir  die  Richtigkeit 
jenes  phönikischen  Sohiffiihrtsverkehrs  im  Roten  Meere  als  aweifel- 
los  an.  Wenn  nun  das  Schiff  Hirams  nnd  dasjenige  Salomes 
Sandelhola  nnd  Edelsidne^  Gold,  Silber,  Elfenbein,  Affen  nnd  Pfauen 
brachte,  so  ftihren  uns  diese  Produkte  mit  Ausnahme  des  Goldes 
und  etwa  der  Edelsteine  über  Arabien  hinaus.  Das  Silber  ward 
vielleicht  in  Aegypten  an  tangsweise  damals  schon  gewonnen,  in 
Arabien  aber  schwerlich*).  Die  Affen  und  Pfauen  verweisen  uns 
aber  j«'dentall3  nach  dem  Osten:  das  hebräische  Wort  für  letztere 
Mammt  aus  dem  Land  der  Sanskritsprache,  und  sehr  langsam 
bürgerte  sich  genannter  Vogel  am  Mittelmeere  ein**).  Der  Affe  wird 
allgemein  als  Luxuseinfuhrartikel  aus  Indien  angesehen.  Auch  das 
Sandelholz  kann  der  schärfste  Gegner,  den  die  Dentong  dieser 
Fahrten  anf  ansserarabische  Kttstenlinien  besitzt,  A.  Sprenger, 
nor  sehr  notdürftig  anf  eine  Shnlich  aussehende  Holsart  Arabiens 

*)  FOr  die  ProTeniois  des  Silben  in  Ägypten,  welches  spftter  sehr 
viel  eneugfee,  ef.  L.  Beck,  Die  Geschichte  des  Bisens  8.  881;  fär  Arabien 

Sprenger.  Die  Geographie  Arabiens  8.  58.  Uebcrhaupt  dünkt  uns  die 
Angabe  über  Silberzufuhr  von  dem  Roten  Meere  her  bedenklich,  da  die 
Phoniker  langst  als  die  hervorragendsten  Silberlieferanten  für  andere  selber 
tl'iititf  waren;  sie  waren  es,  welche  von  N  nach  Aegypten  und  ohne  ji-den 
Zwtit.  i  .ttuii  nach  Palastina  Silber  einführten,  bereits  vor  dieser  Ophirunter- 
uehuiung.  Sie  hatten  ihren  Bezug  vun  Babylunien  und  aus  ihren  eigenen 
Bergwerken,  gewiss  auch  aas  ihren  Faktoreien  am  Mittelmeer.  Ohne  Zweifel 
▼crftandeik  sie  anch  schon  die  Aosseheidnng  des  Edelmetalles  ans  Blei;  Ton 
ihnen  hatten  die  Hebräer  Kenntnis  hievon  (ef.  Esech.  22,  18)  wie  von  der 
Xontanthätigkeit  (cf.  Hiob  28,  V.  1—9)  ttberhanpt.  Das  Silber  war  auch  bereits 
bei  der  Besitznahme  Kanaans  das  gang  und  gäbe  Geldmetall  (cf.  die  Geschichte 
Abrahams.,  Gen.  23,  16)  und  wurde  durch  die  Kriegszüge  Davids  in  grossen 
Mengen  von  den  Nachbarvolkern  gewonnen^  jedenlalKs  also  war  dessen 
Gewinn  kein  Motiv  für.  Ophirfahrten  lediglich  nach  Arabiens  Produktiona- 
gebiet. 

**)  Cf.  Hehn,  Natzptlanzen  and  Haustiere,  S.  287. 
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deuten*).  Gleichwohl  mUssten  we^en  einer  Provenienz  dieser  Dinge 
aus  Sansibar,  Sotala  (Dr.  Manch)**)  oder  Indien  die  OphirschilFe 
noch  immerhin  keine  Seemeile  ausserhalb  der  Küsten  Arabiens  ge- 
fahren sein.  Aber  der  Berichterstatter  der  Königszeit  sagt  uns  über- 
raschenderweise auch,  dnsB  diese  zwei  Schiffe  „in  3  Jahren  einmal'^ 
kamen.  Da  man  diese  Angabe  als  unrichtig  zu  behandeln  sonächst 
anoh  nicht  berechtigt  erschien ,  mosste  man  diesen  Zeitraum  mit 
sehr  verschiedenen  Anffastnngen  sn  erklären  suchen,  obwohl  man 
immerhin  den  allerverbreitetsten  Iirtam  bei  dem  Autor  annehmen 
konnte,  dass  er  aas  einem  EinaelTorkommnis  auf  regelmässige  üebung 
geschlossen.  Die  meistvertretene,  aber  nicht  ttberzengende  Ans- 
leguDg  sagt,  dass  man  die  3  Jahre  zu  Indienfabrten  verbraucht, 
namentlich  infolge  der  laogwährenden  Verzögerung  des  Ladens  der 
Rückfracht.  Erst  nach  Gewinn  der  ausreichenden  Bezahlung  für 
letztere  durch  den  Absatz  der  mitgebrachten  Produkte  und  wohl 
auch  solcher,  die  unterwegs  noch  geborgen  wurden,  nahm  man  die 
Güter  Indiens  ein.  Wenn  Sprenger  behauptet,  dass  ja  der  Phöniker- 
könig  nichts  anderes  als  Sklaven  in  Zahlung  bieten  konnte,  so 
übersieht  er  hiebei  die  überaus  exporttüchtigen  Industrien  Phönikiens 
(in  Weberei,  Töpferei,  Kunstgewerbe  mit  Metallverarbeitung  etc.), 
sowie  die  Aufnahme  von  verkaufbaren  Artikeln  an  der  Kttste  West> 
arabiens  oder  in  einem  der  vier  Hafenplätse  an  der  Ostkttste 
Aegyptens.  Dass  diese  Fahrten  gans  wohl  durch  ihre  Hin&hrt, 
dortige  Thätigkeit  der  Schiffe  und  ihrer  Insassen  und  durch  die 
Windverhältnisse  auf  der  Heimkehr  einen  so  langen  Zeitabschnitt 
ausfüllen  konnten,  aeigt  Lassen  sorgtaltig  unter  besonderer  Be- 
achtung des  Einflusses  der  Monsune***).  Sehen  wir  uns  nach  einiger- 
massen  analogen  Fällen  um,  so  erinnern  wir  an  Homer,  der  die 
Methode  der  Phöniker  auf  den  griechischen  Inseln  und  in  Festlands- 
plätzen schildert  und  so  den  Zeitverbrauch  noch  besonders  ein- 
leuchtend werden  liisst.  Die  Kauttahrer,  welche  wie  schwimmende 
Kaufhäuser  an  jedem  Platze  ihr  Geschäft  tur  Verkauf  und  Einkauf 
so  lange  etablierten,  bis  der  erwartete  oder  lukrative  Absatz  er- 
sielt war,  sogen  von  Hafen  zu  Hafen,  bis  die  Schiffahrtssaison 
vorttber  war  und  die  Zeit  der  Heimkehr  drängte.  War  ja  doch 
auch  später,  zur  Zeit  der  arabischen  Fahrten  nach  Gudserat  und 


*)  Jl  a.  0.  S.  57.  **)  Petermsn n.  Ergänzangeheft  Nr.  37. 
***)  er.  Indisehe  Altertttmer,  Bd.  2,  8.  520  u.  590. 
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Koromandelkllsteiiplftteeoy  eine  sehomoiiatliche  Zeit  (ixdd.  der  Rück- 
kehr) Ton  Aegypten,  ab  Berenike^  erforderlich  (Jnli — April). 

In  der  That  spricht  auch  die  heimgebrachte  (^uantititt  einsehier 

Artikel  der  phönikisch-isruelitisehen  Ophirfahrer  gegen  die  Beschrän- 
kung auf  Arabien.  Wir  halten  dafür,  dass  die  genannten  Goldmassen 
sicherlich  die  Zufuhr  aus  Os  tatrika  voraussetzen,  wenn  nicht  auch  au» 
d<im  indischen  Osthuule.  Es  könnten  jedenfalls  die  Küste  von  Maskat, 
»owie  verschiedene  Stationen  innerhalb  des  persischen  Golfes  und 
▼ielleicbt  einige  Ankerplätze  an  der  Küste  weiter  ostwärts  aU  ge- 
meinsame Zwischenplütze  für  Indiens  ond  Arabiens  Seefahrer  ge- 
dient haben.  Dass  die  Araber  aber  gewaltsam  sich  solchen  Ein- 
griffes in  ihr  Handelsmonopol  gewehrt  haben  mttssten,  ist  in  jenen 
2Seiten  vielfiütiger  staatlicher  Zersplittenmg  Sttdarabiens  nicht  so 
▼dllig  selbstverständlich  y  als  A.  Sprenger  annimmt  Dagegen 
geht  man  nach  der  westliehen  Seite  entschieden  an  weit,  wenn  man 
annimmt,  dass  von  diesen  Ophirschiffen,  analog  der  späteren  Necho- 
Mtrtf  zu  einer  von  ihnen  ausgeführten  Umseglung  Afrikas  3  Jahre 
verbraucht  worden  seien*).  Dies  wird  durch  den  Mangel  aller  rühmen- 
den Hindeutungen  auf  eine  so  grosse  Leistung  und  durch  die  Ver- 
schiedenheit des  Ausgangs-  und  des  Endpunktes  überhaupt,  sowie 
namentlich  auch  dadurch  ausgeschlossen,  dass  eine  solche  Route  viel 
ZU  wenig  auf  sichere  Ausbeute  der  gerühmten  Kostbarkeiten,  be- 
sonders nicht  auf  die  sprüchwörtlich  gewordenen  Stücke  Gold  (Fein- 
goldfunde) rechnen  Hess,  znmal  die  Nautik  and  der  KüstcnschifFahrts- 
betrieb  jener  Zeit  noch  nicht  den  Ge£ahren  z.  B.  der  Mozambiqne- 
nnd  der  Kapgewässer,  resp.  den  Stürmen  oder  doch  dem  dortigen 
starken  Luft-  und  Wasserstrdmnngswechsel  begegnen  konnte. 

Zweifellos  aeigte  der  phOnikische  Seehandel  (unter  der  Vorort- 
schaft von  Sidon,  d.  h.  von  etwa  1600 — 1100)  in  allen  Seeplätzen  des 
Roten  Meeres,  in  denen  der  arabischen  Küsten  und  |)eriodi8ch  anch 
weiter  im  Osten  nnd  Süden  6lr  die  Teilnahme  der  vorderasiatischen 
und  Mittolmeervölker  an  dem  Gütergenuss,  welchen  die  Laiuler  des 
indischen  Ozeans  boten,  sich  thätig  und  erfolgreich.  Gegen  Ende 
dieser  und  in  der  Bliltezeit  der  tyrischen  Hegemonie  (letztere  währte 
überhaupt  von  1100—750)  ward  jedoch  das  Mittoimeer  in  seinem 

*)  Hommel  (Die  Semiten  S.  100)  ist  dieser  gewngten  Ansicht,  die  schon 
diireh  den  Mangd  der  genannten  Produkte  in  den  Lftndem  sfldlich  des 
2S.  Breitegrades  (e.  Br.)  bek&mpft  wird.  Wir  werden  Beattgliches  noch  io  der 
n.  Perlode  bei  Besprechang  der  Nechofahrt  Torbringen. 
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weitaus  grössten  Teile  zum  mehr  oder  weniger  ausschliessendeii 
Verkehrsgebiete  der  politisch  nur  notdürftig  Tereinigteii  phönikischen 
Handelsrepnbliken. 

Mittelmeer.  Eid  Blick  auf  dessen  Kolonisationen  wird  uns 
Beigen,  an  welchen  Punkten  sie  die  Ftfden  ihres  fortschreitenden  oder 
ihres  dauernden  maritimen  Verkehrs  befestigten  und  die  Regionen  des 
Orient  und  des  Occident  durch  Schiffahrtsgleise  einander  praktisch 
näherten.  Am  natürlichsten  werden  diese  Leistungen  aus  der 
Kolonisations-,  resp.  vorwiegend  Kultivationsthätigkeit  der  Phöniker 
deutlich  werden.  Nicht  auffallend  frühe  begannen  sie  in  dieser 
Beziehung  vorzugehen.  Man  fand  wohl  in  den  ersten  Jahrhunderten, 
vielleicht  bis  um  1500  oder  1400,  genügende  Aufgaben  in  der  Pflege 
des  Verkehrs  mit  den  von  früher  her  bekannteren  und  mit  den  im 
Osten  und  Süden  angrenzenden  Völkern,  sowie  in  der  industriellen 
und  landwirtschaftlichen  Entwicklung  des  produktereichen  Heimat- 
landes. Auch  stierten  noch  manchfach  die  Wanderungen  und  Macht- 
▼erschiebnngen  der  semitischen  Völker,  so  dass  der  üntemehmnngs* 
geist  der  Phöniker  nicht  auf  freien  Schwingen  einem  neuen  Gebiet, 
dem  Westen,  sich  ansnwenden  ▼ermochte. 

ZunSehst  nun  lag  in  dieser  Richtung,  12  Heilen  Ton  der 
syrischen  Küste,  das  kupferreiche  Kypros,  ein  erster  Stützpfeiler 
im  Meere,  um  an  den  Westen  des  asiatischen  Festlandes  und  in 
den  mediterranen  Occident  zu  gelangen.  Wohl  im  14.  oder  schon 
im  15.  Jahrhundert*)  siedelten  sich  die  Phöniker  dauernd  hier  au; 
sie  gründeten  Kition  (welches  nach  Münzen  als  besonderer  Stolz 
der  Mutterstadt  Sidon  galt)  und  behaupteten  sich  dann  dauernd  be- 
sonders im  Süden  der  Insel.  So  war  denn  die  Periode  der  Küsten- 
schiffahrt fttr  sie  vorüber.   Als  dann  durch  die  Niederwerfung  des 

*)  Nach  Dancker,  Gesoh.  der  alten  Völker  II,  8.  43,  wohl  um  1250, 
wihrend  Movers  etwa  1600  annehmen  lüsst.  Duncker  folgert  aus  dem  Alter 
der  Phonikeransiedlungen  in  Griechenland.  Wenn  man  aber  in  betracht  zieht, 
dass  die  Phöniker  sehr  langsam  dazu  gingen,  westwärts  Wege  zu  finden,  so 
wird  auch  wohl  der  Weg  bis  zum  griechischen  Festland,  welches  sie  nach 
Dunckers  Ansicht  (S.  58 — 60)  um  1200  mit  festem  Fasse  erreichten,  erst 
«ine  2—3  jahrhvnderllsiige  Entwicklung  bedufl  kaben.  Aach  war  ja  Cypem 
weniger  alt  HaadeUftdctoreigebiet  besiedelt,  sondern  um  montane  Ansbente 
und  Oespinstpflansen  xn  gewinnen;  es  gab  also  niebt  direkt  so  Tiele  Auf- 
fordemng  snr  Weiteraosdehnung  der  Handelsschiffahrt.  Dies  bezeugt  die  Ent- 
•teknng  binneoltadischer  Stftdte  anf  Kypros  wie  Golgoi,  Idalion,  Tamassos 
gans  deatlicb. 
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Chetiterreiches  durch  die  Amoriter  und  dann  infolge  des  Eindrängens 
der  Hebräer  im  13.  Jahrhundert  Teile  der  vertriebenen  Völker  sich 
westwärts  bewegen  nnd  die  phönikischen  Städte  ein  stärkeres  Be- 
dOrfiiis  empfinden  mnssten,  ihre  Lente  auswärts  sn  beschäftigen 
oder  nnterznbringeni  führte  die  Westrichtnng  weiter  an  die  klein- 
asiatische Sttdwestkttste,  wo  die  PhOniker  dann  an  den  Earem 
Oenossen  ihrer  üntemehmQngen,  resp.  brauchbare  Diener  in  Waffen 
und  am  Ruder  fanden,  während  sie  wohl  schon  vorher  von  Aradus 
aus  Jim  Fasse  des  wichtigen  llauptpasses  von  Kilikien  übtT  den 
Taurus  nach  dem  Binnenlande  Tarsus  als  Kolonie  gegründet  hatten*). 
Die  Besetzung  von  Rhodas  brachte  einen  zweiten  Ueberixangs- 
pfeiler  nach  den  westlichen  Gestaden  in  ihre  Macht.  „Als  Mittel- 
punkt ihrer  Ansiedlungen  erscheint  hier  die  Stadt  JalysoSi  in  deren 
Gräbern  sich  zahlreiche  phönikische  Kunstgegenstände,  so  auch  «n 
Skarabäua  Amenhoteps  III  gefunden  haben"**).  Von  dn  ans 
musste  die  ^ortsetsung  der  Fahrten  nach  N  und  nach  W  in 
raschem  Gange  sich  entwickeln^  da  die  einsigartige  Menge  von 
La6dungsstätten  und  Kttstenlinien,  wie  sie  das  Aegäisclie  Meer  bietet, 
an  ein  see&hrendes  und  sklayenraubendes  oder  »handelndes  Volk 
ungesählte  und  in  rascher  Folge  wirksame  Einladungen  aur  Ans- 
nOtzung  ihres  Fahrbetriebs  erliess.  So  brachten  sie  also  nnsweifel« 
haft  schon  um  1200  die  vorderasiatische  Kultur,  wesentlich  eine 
AmalgaraiiTung  babylonisch-assyrischer  und  ägyptischer  Elemente, 
auf  europäischen  Bodeu.  Man  fuhr  nach  dem  Poutus  und  nach 
Kreta. 

Die  Kykladen  führten  aber  durch  ihre  Lage  sehr  naturgeraäss 
schon  vorher  nach  den  vortretenden  Halbinseln  Von  Argolis,  Attika 
und  Südosteuböa.  Wenn  auch  vielleicht  nicht  schon  1600***),  so 
ward  doch  gewiss  schon  beträchtlich  lange  vor  dem  Homerischen 
Zeitalter  Argos  ein  Sita  pbönikischer  Handelsfaktoreien;  jedenüalls 
geschah  dies  nicht  erst  nach  dem  Ende  der  sidonischen  Hegemonie^ 


*)  Am  Usischen  Meerbusen  hatten  schon  längst  als  Stfttzpunkte  sich 
Shosot  und  Mjmndos  gebildet 

**)  Ed.  Meyer,  Oesehichte  des  Altertum b  S.  980.  Amenhotep  III 
regierte  nsch  1500  Chr.  Wamm  weiter  Ed.  Meyer  eo  kon  mit  Movere* 
Angabe  Aber  die  Orttndong  von  (Melos  und)  Thasos  verfthrt,  ist  uns  ans 
anderen  Ilistorikem  ebensowenig  klnr  geworden,  als  Meyers  gaase  Tendens, 
in  den  Zeitangaben  stets  so  stark  nach  antea  berabzudrüDgea. 
•••)  Movers,  Fhöniaier,  I  S.  46. 
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welche  so  gunsten  jener  Ton  Tyras  im  12.  Jahrhundert  anfhört; 
▼iehnehr  ist  unter  den  von  anssen  kommenden  Ursachen  diese» 
Wechsels  auch  die  Zurttckdrftngung  der  phöntkischen  Handelsmacht 

im  Archipel  beachtenswert.  Vor  der  letztgenannten  merkantilen 
und  politischen  Verschiebung  herrachte  phönikischea  Wesen  in  den 
Hauptorten  griechischen  Verkehrs.  Dies  deuten  nicht  nur  die 
Sagen,  welche,  wie  jene  von  Kadmos,  Kekrops,  Pelops,  die 
Kultur  von  Osten  hereinbringen  lassen,  nicht  nur  semitische  Namen 
an,  wie  Salamis  und  Megara,  sondern  namentlich  die  Funde  in  der 
Königsburg  und  den  Gräbern  von  Mykenä,  welche  uns  phönikische 
Kunst-  und  kunstgewerbliche  Produkte  aufweisen*),  wie  auch  die 
Ersobliessnng  der  Schutthügel  von  lUum**)  eine  vorhomerische 
Kultur  phSnikisoher  Uehermittlnng  dai^ethan.  Vielleicht  war  es 
die  Purpurschnecke  (Cnrtius,  Griech.  Gesch.  S.  36  und  636  in 
den  Anmerkungen),  oder  die  noch  geschonten  Baumhestftnde,  wie 
ohne  Zweifel  der  Menschenranh  und  -handel  fttr  die  Sklaven- 
mirkte,  was  die  Phdniker  frOh  und  eifrig  in  die  nach  NW  ein- 
schneidenden Golfe  Griechenlands  fährte.  Aber  jedenfalls  musste 
sodann  ebenso  die  Erkundung  von  Goldminen  auf  Thasos,  wo  ja 
noch  Herodot  die  Beweise  phönikischer  Montanthiiti^keit  in  grie- 
chischem Fortbetrieb  fand,  nach  der  nordöstlichen  Fortsetzung  des 
Meeres  verweisen,  als  die  Auadehnung  des  Assyrerreiches  nach  dem 
Pontusgestade;  denn  Phönikien  war  ja  längst  mit  dem  Staate  des 
GrosskOnigs  merkantil,  etwa  seit  1100  auch  politisch  eng  verbunden, 
und  Tiglath  Pileser  wie  bis  zum  westlichen  Meere,  so  auch  zum 
Pontus  erobernd  Torgedrungen***).  ^Er  hat  alles  Land  Tom  grosseii 
Meere  des  ViTestlandes  bis  zum  Meere  von  Nairi  unterworfen';  er 
hat  sein  Boich  ^his  zum  oberen  Meere''  ausgedehnt  (Die  Nairi 
sind  die  Armenier,  das  obere  Meer  kann  unmöglich  weiter  ostwftrts, 
als  am  Pontus  gesucht  werden,  cf.  auch  E.  Meyer,  Geschichte  des 

*)  Cf.  Heibig,  Das  homerische  Epos  (8.  25  ff.)*  Bin  goldenes  Astarte- 

hild ,  die  Zeichnung  von  verschiedenen  Figuren ,  besonders  auch  das  ans 
Aegypten,  wie  aus  karth.'igischen  und  phönikischen  Gräbern  bekannte  Bedecken 
der  Gesichter  der  Toten  mit  Masken  aus  Gold  (auch  Thou)  u.  8.  w.  dienen 
hier  als  konkrete  Belege  (letzteres  S.  43). 

**)  Selbst  Ed.  Meyer  erachtet  Schliemanns  Ansgrsbungeii  in  Hiisar> 
lik,  namentlich  binsichtUoh  der  Goldarbeiten,  als  Zeugnisse  phönikischen 
Exportes. 

***)  Cf.  Bd.  Hey  er,  Geschichte  des  Königreidis  Pontns,  8. 13.  Die  ▼od 
Assyrien  unterworfenen  Ifoseher  wohnten  nordwestlich  der  ijrmenier. 
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Altertanu  S.  33.)  Die  Bande  bienron  mnaste  die  mit  dem  ägyp- 
tischen Westen  yertranten  Seeunternehmer  auch  nach  diesem  Norden 
locken. 

Nach  SW  aber  bot  sich  als  wichtigster  bedeutsamer  Ziel- 
und  Stutzpunkt  Kreta,  welches  in  mehreren  Städten  durch  die 
Phüniker  Kultur  und  frühe  Bedeutung  erhielt;  besonders  war  auch 
der  Kultus  des  syrischen  Landes  hier  heimisch  gemacht.  Von  da 
aus  aber  fand  man  dann  den  Weg  nach  der  afrikanischen  Küste 
um  80  leichter,  als  auch  von  dem  regen  ägyptischen  Handelsbetrieb 
her  die  Lage  nnd  die  Beziehungen  (cf.  S.  55)  der  Küstenländer 
Libyens  snm  Oetcn  nicht  unbekannt  sein  konnten.  Die  zur  Zeit 
des  A^gTpterkOnigs  Merneptach  (etwa  1250)  ^von  den  Ländern 
des  Heeres*^  kommenden  Volker  des  Arohipel|  welche  sich  mit  den 
Lyhiem  snm  Angriffe  gegen  das  Pharaonenreich  Terbandeni  hatten 
ohne  Zweifel  in  der  Schnle  der  Phöniker  gestanden»  ehe  sie  eine 
so  küstenfeme  Fahrt  ins  offene  Meer  kannten  nnd  wagten.  Die 
Anschauung  sodann,  gemäss  welcher  eine  üehersledlnng  sahlreicher 
kanaanitischer  Kolonisten  nach  der  Nordküste  Afrikas  stattfand*), 
etwa  1 100,  fuhrt  noch  auf  einen  anderweitigen  Verkehr  zwischen 
Phönikicn  und  dem  Anlande  der  Syrien.  Hatten  sie  von  dem 
westlichen  Hafenplatze  Kretas,  von  Lissos  an,  40  geogra})hischo 
Meilen  durchmessen,  so  konnten  sie  an  Libyens  Küste  anlegen. 
Von  da  aus  ging  es  weiter  nach  W  und  dann  wohl  erst  in  NW 
nach  Malta  und  Sizilien,  wenn  nicht  etwa  Torher  der  Handel 
mit  den  Bernsteinlieferanten  in  Hafenorten  an  der  Küste  des 
jonisch-adriatischen  Meeres  von  hier  aus  nach  südwestlichen  Ge- 
hieten,  also  vor  allem  nach  Siailien,  den  Weg  seigte.  Denn  es 
ist  sweifbllosy  dass  die  Phffniker  in  Akamanien  einielne  Faktorei- 
plätse  sich  eingerichtet  hatten**),  als  das  Anland  des  unteren  Ache- 
Ions  noch  ein  Inselmeer  war,  so  dass  es  anch  für  die  Anknüpfung 
▼on  Handelsbeziehungen  mit  anderen  Kllstenpnnkten  des  jonischen 
Meeres  der  Methode  der  Phöniker  ebenso  erwünscht  erschien,  als 
die  OstkUste  von  Kephalonia,  welches  Same  oder  Samos  hiess. 

♦)  Movers,  Phönizier  II  2,  S.  138.  Allerdings  wird  die  von  ihm  als 
•ehr  ausgiebig  und  territorial  ausgedehnt  geechilderte  Wanderung  von  anderen 
vöIUg  vemeiat. 

**)  et  E.  Oberhammer,  Phttniiier  in  Akamanien,  1882, 8.  85—87  nnd 
18—88,  sowie  dessen  von  uns  noch  nicht  bentttstes  grösseres  nnd  ansserordent^ 
lieli  grflndliehes  Werk  JLInrnanien^  (1887> 
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Desgleichen  bot  auch  Korkyra  geeignete  Stätten  für  phönikische 
ijtationen,  wie  solche  auch  auf  Ithaka  bestanden  haben  werden'^). 
Diese  Punkte  haben  Bowohl  als  Brückenpfeiler  gedient,  aU  höchst 
wahnobeinlich  anoh  dam,  auf  dem  Wege  des  Zwisohenbandels  sehen 
in  der  Yorhellenischen  Zeit  das  kostbare  baltische  Elektron  von  den 
Endpunkten  des  üeberlandhandels,  tou  der  adriatischen  Kordkttste  her 
zu  erhalten.  Von  Korkjra  ans  nach  der  Sfldostspitse  Italiens  waren 
nnr  15  MeOen  sorücksalegen ;  aber  es  scheint  dieser  Weg  wenig 
benutzt  worden  zn  sein,  da  die  süditalischen  Halbinseln  nnd  der 
tarentinische  Guli"  zu  wenig  Zeugnisse  phönikiacher  Wirksamkeit 
aufweisen.  Es  wird  eben  hier  auffallend  lange  die  KüstenschifT- 
fahrt  nach  N  als  das  ratsamste  beibehalten  worden  sein,  wie  man 
z.  B.  ohne  die  von  der  Ostseite  des  Nildeltas  aus  erworbene  Kennt- 
nis von  der  Richtung  und  Ausdehnung  der  libyschen  (kjreuaischen) 
Nordküste  gewiss  auch  keine  Südfahrt  von  Kreta  nach  Libyen 
gewagt  hätte.  Man  besetzte  also  bald  auch  die  Syrten,  welche  da- 
mals zu  einem  ansschliessUchen  Handebgebiet  der  Phöniker,  spftter 
der  Karthager  wurden. 

Vor  oder  um  1200  entstand  Karthago**)  nnd  wohl  um  1100 
Utika***),  auch  Hippo  nnd  Leptis.   Schon  vorher  werden  ausser 


*)  Cf.  Bursian,  Geographie  von  Griechenlaiid,  Bd.  II  S.  868—72 
und  857  f. 

•*)  Movers  behandelt  die  Frage  der  Entstelmngszeit  Karthagos  aus- 
führlich im  2.  Bande,  2.  Teil  S.  157  ff  und  151.  Ergebnis  seiner  von  Meitzer, 
Oeechiehte  der  Bjurthager,  aUerdinge  mehr  beUxnpflen,  als  nnterattttsten  Unter* 
sadiaag  war  etwa  folgendes.  Karthago  sei  ids  Kolonie  Sidons  angelegt 
worden,  Jedenliills  nicht  erst  snr  Zeit  des  Niederganges  von  Sldon,  welcher 
im  12.  Jahrhondert  eintrat.  Es  blieb  aber  lange  Jahrhunderte  ohne  Bedentong, 
ward  auch  durch  Libyer  einmal  zerstört.  Um  808  kam  es  zu  einer  neuen 
Gründung  der  Stadt.  82G  und  814  werden  als  die  Jahre  bezeiohnot .  in 
welolien  Elissa  mit  einer  Anzahl  von  tyri sehen  Auswanderern  iniolge 
bürgerlicher  Zwistigkciten  der  Heimat  nacli  dem  Westen  gefahren  sei  und  hier 
die  Neustadt,  d.  i.  Karthada  (Karthago),  aufgerichtet  habe.  —  Bereits  287  Jahre 
▼orber  entstand  nach  Aristoteles  nnd  Plinins  IIb.  ZVI.  c72  (wir  dtieren 
Plinins  teils  nach  Tamohnitsseher  Ansgabe,  teils  nach  Kttlbscher  üeber- 
setsnng  mit  der  Sinteilnng  in  meist  kflnere  Kapitel)  Utika.  Jedeniblls  kam 
Karthago  erst  Ende  des  7.  Jahrhunderts  su  politischer  Bedeatnng.  Weiteres 
cf.  n.  Periode  Nr.  4,  Phönike. 

***)  ütika  war  bereits  um  950  so  emporgediehen,  dass  es  mit  Waffen- 
gewalt von  seilen  der  Mutterstadt  Tyrus  zur  Entrichtung  des  herkömmlichen 
Tributes  gezwungen  werden  musste. 
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SisUien  beaonden  Malta  nnd  Gaiilos  (Gtoaso)  besiedelt  worden  sem; 
denn  bei  der  geringen  Keignng  der  Pböniker,  mit  Waffengewalt 
ihre  Faktoreien  und  deren  Gebiete  sn  eobtttsen,  lag  die  mtUieloBe 
Kolonislärong  kleinerer  Inseln  ibnen  nilber.  Aneb  zeugt  die  von 
Malta  ber  anf  dem  spSter  kartbagiscben  Fettland  Bysaeinm  gegründete 
Kolonie  Achulla,  sowie  der  eminente  und  alte  Raf  der  auf  Malta 
gepflanzten  und  verwobenen  Baumwolle  (cf.  Buch  der  Könige 
Kap.  lOj  V.  22)  von  einer  frühen  und  eifrig  gepflegten  Kultivation 
uiifl  Bcviilkerung  durch  die  Phöniker.  Doch  dürfte  Sizilien  infolge 
der  grösseren  Nähe  des  afrikanischen  Festlandes  eher  mit  Faktoreien 
besetzt  worden  sein.  Als  altphönikische  Stiftungen  werden  u.  a. 
TOD  Movers  bezeicbnet  (II,  2,  313)  auf  grund  der  Heraklessage 
ood  des  Kultus:  Himers,  Eryx,  Leontini,  Syrakus;  letateres  war 
natürlich  nicht  eine  eigentUcbe  Stadt. 

Von  der  Nordostspitse  von  Zengis,  d.  i.  etwa  der  Nordost- 
hilfte  des  beutigen  Tunis,  nach  Sisilien,  resp.  Lilybäum,  batte  man 
nur  19  MeileD  lang  das  Meer  an  durcbfurcben;  von  Siailien  ist 
OauloB  11,5  Meilen  entfernt,  also  für  das  blosse  Auge  auf  der 
sisiliscben  Kllste  ganz  wobl  siebtbar. 

St  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  schon  in  den  Zeiten  des 
13.  und  12.  Jahrhunderts  Eclaireurs  weiter  nach  W  gekommen 
sind,  da  keinerlei  Vernunftgrund  sie  an  der  Reede  des  alten  Byrsa, 
nachmals  Karthago  genannt,  festbannen  oder  dauernd  zurückhalten 
konnte. 

Allein  es  war  erst  der  betriebsame  und  ins  Grosse  schaffende 
Geist  von  Tjrus  imstande,  all  die  bisherigen  Ansätze  und  Pflan- 
zungen in  ein  umfassendes  Ganzes  zu  vereinigen,  von  regem  merkan- 
tilem Leben  durchzogen,  in  welchem  sich  die  Städte,  Inseln,  Fak> 
toreien  nnd  abbängigen  Ktlstenstriebe  als  aktive  Glieder  eines  ein- 
beitlieben  susammenwirkenden  Körpers  toden,  der  von  Weltmeer 
sn  Weltmeer  sieb  ausdebnte  und  Tom  Sudan  bis  zur  Nordsee  pul- 
sierte. Intensiv  und  extensiv  bob  sieb  der  Verkebr  au  einer  Detail- 
ausbildnng  und  Vielseitigkeit,  wie  dies  kein  Handelsvolk  und  kein 
Staat  in  der  Folgezeit  bis  auf  Englands  überragende  Entwicklung 
erreicht  hat. 

Allerdings  erstreckt  sich  die  Blüte  punischen  Handels  nicht 
nur  über  die  Zeit  unserer  ersten  Periode,  sondern  auch  über  die 
der  hohen  Blüte  von  Tyrus,  welche  etwa  750  zu  ende  geht,  be- 
trächtlich hinaus.    Aber  der  Hauptsache  nach  sind  doch  schon  vor 
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850  die  Küsten  der  mittellftndischen  Weetsee,  ist  Gbdes  and  wohl 
noch  manch  anderer  Platz  amserhalh  der  SXnlen  des  Herknies  von 
den  phöniküchen  Schiffen  mit  dem  Orient  in  Verbindung  gebracht 
worden.  Gades  (Gadir)  ward  auch  auf  einer  Insel  gegründet,  die 
erst  in  der  späteren  Römerzeit  mit  dem  Festland  vereinigt  ward, 
und  zwar  bereits  um  1100.  —  xVber  sie  sind  sclion  damals  weit  nach 
Norden  gesteuert.  Zwei  Zeugnisse  machen  dies  höchst  w^ahr- 
schcinlich*).  Zunächst  die  Bernsteinfunde  zu  Mykenä.  Wenn 
hier  in  mehreren  Gräbern  sehr  zahlreiche  Kugeln  (je  40O  an  zwei 
Leicheuresten)  gefunden  worden,  so  war  der  Artikel  wohl  nicht 
mehr  von  solcher  Seltenheit,  wie  ihn  der  blosse  Zwischenhandel 
einer  Reihe  von  Barbarenstämmon  von  der  Ostsee  bis  nach  Korkyra 
snlieMe;  vielmehr  mnss  der  Verschleiss  schon  in  solchem  Masse  be- 
trieben worden  sein,  wie  es  der  direkte  Bezug  von  den  wahrscheinlichen 
Lagerstfttten  an  der  Nordsee  möglich  machte.  Anch  wird  die  Arbeit 
als  so  sorgfitltig  bezeichnet,  dass  wiedernm  eine  phönikische  Ver- 
arbeitung des  nur  mit  wenig  Gestehungskosten  importierten  Roh- 
produktes Torauszusetsen  ist,  also  wiederum  der  viele  Zwischenver- 
kehr ausgeschlossen  erscheint.  Sodann  aber  finden  wir  noch  eine  In- 
schrift Tiglath  Pileaers  II**),  welche  (745 — 23),  die  kaum  auf  etwa» 

*)  Wir  können  nicht  mit  0.  Sehrad  er ,  wohl  ans  Bedenken  gegen  den 

enorme  Schiffahrtsleistung  die  direkte  maritbne  Zufuhr  aus  dem  Aermelmeer 

durch  phönikische  Kauffahrer  bestimmt  verneinen.  Doch  bestehen  gegründete 
Zweifel.  Jedenfalls  müssen  wir  die  Verlegung  der  Zinninseln  nach  Kordwest- 
spanien  durch  Unger  (cf.  nächste  Periode  N.  7,  b)  als  einleuchtend  aner* 
kennen. 

••)J.Oppert,  L'ambre  jaune  chez  ies  Assyriens  iuHecueil  de  travaujc  rel., 
1870,  8.  88  und  „Die  Inschriften  Tiglath  Pilesers^  von  W.  Lots  8.  197. 
Ersterer  ftbertrUgt  die  allerdings  sCHttigeD  Worte  der  Obeliskeiiinschrift  (des  As- 
snrnasirpal):  ^^Dansles  mers  des  vents  changeante  ses  caravanes  de  marchands 
pfichaient  de  perles,  daas  Ies  mers,  oü  la  Tramontane  est  an  faite,  de  Tambre 
janne*'*'  und  vorher  ^,in  maribus  procellosis  ncgotlalmres  (halpi)  ejus  margari- 
tas  („dal-pi"),  in  maribus  culrainantis  Cynosurae  crocum  cuprum  piscabantur". 
Dagegen  petzt  allerdings  Lütz  statt  ..in  den  Meeren^''  nur  „in  den  Tagen"""  nnd 
statt  ..Polarstern'"  Lanzenstern.  Fr.  Hoinnu  l  gibt  uns  den  Text:  ,,In  den 
Meeren  des  Sturmes  Jagten  seine  halpi  (Kaut'leute  ?)  dalpi  (?  .  .  in  den 
Heeren  des  Sternes  das,  was  wie  Bronse  glftnst.^^  Auch  ein  kritisch  vor- 
sichtiger  Leser  wird  aus  der  Thatsaehe,  dass  der  Leitstern  der  Phöniker,  nm 
den  es  sich  in  den  Heeren  handeln  kann,  nur  der  Polarstem  ist,  w&hrend  da- 
gegen „Tage  des  Sternes*^  nnr  geswongen  einen  Sinn  gibt,  wenn  man  willkttrllch 
statt  des  Polarsternes  etwa  einen  assyrischen  Spezialplaneten  annähme  —  und 
ans  dem  ,,Ueere  des  Sturmes^  doch  wohl  nur  atlantisch'nordische  Gewisser 
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anderes,  als  auf  Bernstein  gedeutet  werden  kann,  den  seine  Schiffe, 

d.  h.  diejenigen  seiner  dienstpflichtigen  Völker,  also  hier  der  Phöniker, 
in  den  nördlichen  Meeren  „erjagten".  Da  die  Fahrten  der  Phöniker 
sich  keinenfalls  bis  in  die  Ostsee  erstreckt  haben,  die  ja  sogar  den 
Römern  erst  unter  Aiigustus  bekannt  wurde,  so  haben  wir  die  Er- 
werbung von  Nordseebernatein  anzunehmen,  und  nachdem  sich  die 
neuere  Forschung  vielfach  der  Annahme  widersetzt,  als  sei  Massalia 
Tordem  phönikischer  Handekbesits  gewesen,  auch  die  Phrase  des 
asBjrischen  Berichts  zwanglos  nur  auf  eine  wesentlich  nördlich  ge- 
legene MeeresregioD  gedeutet  werden  kann  —  so  mttssen  wir  wohl 
etwa  bald  nach  der  Ausbildung  der  gaditanisohen  Unternehmungen, 
d.  L  in  das  £nde  des  9.  Jahrhunderts,  auch  beginnende  Versuche 
der  nordöstlichen  Elektronfahrten  datieren. 

Dehnt  man  sie  bis  su  den  SciUjinseln  ans,  so  spricht  man  der 
phdnikischen  Schiffahrt  riesige  Leistungen  an,  wie  sie  nur  im  itasser- 
sten  Fall  die  damalige  Nautik  leisten  konnte.  Allein  auf  dem 
Pontus  (axeinos)  und  in  den  atlantischen  Gewässern  zwischen  Nord- 
westafrika und  Südwestspanien  hatten  sie  sich  doch  genügend  auch 
für  die  Stürme  des  Biskayischen  Golfes  erproben  können. 

Zudem  winkte  hier  noch  ein  zweiter  Artikel,  der  vielleicht 
noch  bestimmter  sie  zu.  diesen  Fahrten  aufforderte,  als  der  Bern- 
atein,  weil  derselbe  wegen  seines  grösseren  Gewichtes  und  ge- 
ringeren Wertes  noch  weit  mehr  durch  den  langen  binnenländischen 
Zwischenhandel  Yerteuert  wurde  —  es  ist  das  Zinn.  Haben  wir 
auch  keine  schriftlichen  Nachweise  von  bestimmten  Plfttsen  oder 
Fahrten  der  Phöniker  dorthin,  so  spricht  doch  sowohl  das  Alter 
der  antiken  üeberlielerung  von  der  phönikischen  Zinnförderung 
ans  Britannien  und  seinen  Zinninseln,  als  auch  der  Name  der  letz- 
teren, der  Kassiteriden,  dafllr,  dass  schon  vor  dem  Aufblühen  Kar- 
thagos dieses  geschätzte  ^letall  weniger  auf  dem  Ueberlandweg  von 
der  .Seineraündung  nach  Massalia,  wovon  erst  Diodor  erzälilt  (im 
1.  Jahrhundert  v.  Chr.),  sondern  über  Spanien  zu  beziehen  mit 
Ertolg  versucht  wurde.  Den  genannten  Namen  kannten  die  Phöniker 
wahrscheinlich  aus  ihrer  ältesten  maritimen  Heimat  au  der  ara- 
bischen Küste  des  persischen  Golfes,  dem  Punaland;  es  ist  ver- 
mutlich ein  Sanskritwort,  das  durch  indisch- punaitische  Kttsten- 


eriramen,  um  so  mehr,  als  ja  der  Bemsttinweg  von  dsr  Ottsee  aseb  dem 
PontuA,  wie  wir  s^ter  sehen,  jüngeren  Dttnms  ist,  slso  nicht  hieher  sn  sieben. 
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schijSahrt  nach  W  kam  und  auf  dem  Landwege  durch  das  Euphrat- 
gebiet  und  den  sinaitischen  Isthmus  nicht  verloren  ging  (0. »Schräder 
erklärt  allerdings  das  Wort  für  ein  Lehnwort  assyrischer  Her- 
kunft)*). Keine  andere  Provenienzgegend  des  Zinnes  gab  es  da- 
mals, als  den  indischen  Osten,  den  britischen  Nordwesten,  besonders 
ftuch  Nordwestapanien;  denn  die  zinnliefernde  Tschadaeegegeod 
stand  wohl  noch  auf  lange  in  keinem  Warenverkehr  mit  Tyma 
oder  Leptifl.  Nor  bei  einer  bedeateaden  und  selbständigen  Ans- 
beute  konnte  anch  das  spanisehe  nnd  britische  Produkt  in  einer 
so  monopolisierenden  Welse  durch  ^e  phönikisohe  Vermittlung  in 
Italien  und  in  Ghriechenland  verschleisst  werden,  als  uns  durch  die 
üeberlieferung  bekundet  wird.  Immerhin  bleibt  es  aunächst  aweifel- 
haft,  ob  schon  in  unserer  Periode  Britannien  direkt  befahren  wurde; 
Nordwestspanien  ist  als  die  Grenze  der  Zinnfahrten  wahrscheinlicher. 

Diese  maritime  Unternehmung  war  nur  eine  erweiterte  Wieder- 
holung jener  ersten  Umsegelung  einer  grossen  Halbinsel,  die  wir  in 
der  phönikischen  Umfahrung  Kleinasiens  vor  uns  haben.  Wenn 
letztere  um  1300  oder  1200  geschah  und  die  Fahrten  nach  den  Zinn- 
grubeo  im  9.  Jahrhundert  versucht  wurden,  so  läge  darin  nur  ein 
geographisch  entsprechender  Fortschritt  parallel  der  nautischen  Ent- 
wicklung vor,  welche  die  phönikischen  Seemänner  infolge  der  Aus- 
dehnung ihrer  Fahrthfttigkeit  von  Rhodus  bis  Gades  vollsogen  haben 
mussten.  Die  Pontus&hrten  wttrden  die  Jugendzeit,  die  Beseglung 
Oaliziens  und  vielleicht  der  Bretagne  und  der  ScillTinsehi  wUrde 
das  Mannesseitalter  der  phönikischen  Westroute  bezeichnen.  Dies 
um  so  eher,  weil  erstere  gegen  Ende  unserer  Periode  mehr  und 
mehr  im  Aeg&ischen  Meere  erschwert  oder  unterbrochen  wurden, 
nämlich  durch  die  aufstrebende  Griechenwelt.  Aber  wenn  ein  so 
unternehmendes  Seevolk,  wie  die  Phöniker,  vielleicht  an  der  Siidküste 
Galliens  vernahm,  dass  Zinn  oder  Bernstein  von  einem  nördlichen 
Gestade  auf  einem  langen,  gefährlichen  Landwege  herkam,  und  wenn 
es  bei  Fahrten  nach  und  über  Gades  hinaus  sah,  dass  die  Küste 
nach  N  zu  steuern  gestattete,  so  konnte  die  Energie  dieser 
Seemänner  doch  nicht  abla^^sen,  bis  alles  versucht  war,  um  die 
Heimstätte  so  eminent  bereichernder  Produkte  zu  gewinnen.  Gewiss 
war  die  phönikisohe  Seethätigkeit  immerhin  schon  so  ausgebildet, 


*)  Cf.  Handelsgeschichte  and  Warenkunde  S.  71.   Aber  wo  wbre  die 
Msyrisehe  VersnlMsung  dieser  Wortbildung? 
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„Schiffe  weiter  Fahrt"  um  den  Westen  des  })enin8ularen  Europa 
herum  behufs  Gewinnung  eines  monopolistischen  Handelszweiges 
eteaern  zu  lassen.    (Näheres  cf.  II.  Periode.) 

Jedenfalls  aber  wirkte  die  Zufuhr  der  beiden  in  Frage  stehenden 
Artikel,  wären  sie  auch  vom  Rhonegebiet  her  gewonnen  worden, 
anregend  auf  die  Kolonisiertmgearbeit  und  die  Schiffahrt  derPhöniker 
in  der  Westsee,  dem  westlich  von  Siiilien  nnd  der  (karthagischen) 
Bjrsa  gelegen  Mittebneerteiley  und  es  ward  durch  den  Einflnss 
dieser  Waren  ohne  Zweifel  die  Punktreihe  der  punisehen  Verkehrs- 
plätse  wesentlich  verdichtet.  Wie  vor  allem  in  den  Syrien,  ao 
wurden  am  buchtenreichen  afrikanischen  Sudrand  der  Westsee 
kleinere  Leistungen  wirklicher  Kolonisation  vollbracht  und  sodann 
oder  gleichzeitig  auch  auf  europäischem  Boden  das  phönikische 
System  einer  nachhaltigen  Ausnützuni[^  der  Naturgaben  und  der 
Menschenkraft  in'  der  südspanischen  Küstenregion  begründet,  um 
in  der  nächsten  Periode  in  dieser  Richtung  fortzuarbeiten.  Der 
Tar8chi.sch-(Tarte88U8)handel  entstand,  und  Gades,  gegründet  um 
llOOy  wurde  ein  angesehenes  Emporium.  Tartessus  bedeutet  im 
ganzen  das  Flnasgebiet  des  Guadalquivir  und  die  östlicheren  KttsteU' 
striche  Sttdspaniens*).  Durch  die  Wsffenmacht  von  Tjrus  wurde 
es  snccessive  sur  willigen  Unterstellung  unter  die  phtfnikisehe  Aus- 
beutnngsarheit  gehracht,  und  bald  breitete  sich  der  Ruf  der  Tarscbisch- 
flotten*^  aus,  welche,  den  ^Silberflotten**  Spaniens  im  16.  und 
17.  Jahrhundert  Ihnlich,  auf  hochbordigen  Fahrseugen  das  Heimat- 
land mit  Schäteen  bereicherten.  Wir  haben  keinen  Grund  zn  be- 
zweifeln, dass  schon  in  dieser  Periode  der  geradlinige  Weg  durclt 
das  Meer  bis  Malta  oder  Sizilien,  von  da  aber  nur  teilweise  Küsten- 


*)  Nähen>8  in  Mülleahof f,  Deutache  Altertamskiinde,  za  den  Ora 
maritüna  des  A  v  i  e  n  u  s. 

••)  Schon  in  den  fünf  Büchern  Mösls  treffen  wir  die  Bekanntsohaii  mit 
dem  Tarschischhandel.  £xod.  28  ,  20  sehen  wir  die  vierte  Reihe  des  hohen- 
priesterlichen  BmatichUdeB  mit  einem  Tarsehisch  geziert.  Dieser  ist  (nach 
M OTers)  der  damals  nnr  in  Spanien  geftmdene  Chrysolith.  Wenn  nun  auch 
die  beregte  Stelle  aus  dem  Priesterkodex  stammt,  und  dieser  vielleicht 
erst  im  6.  Jahrhundert  mit  genannter  Angabe  versehen  wurde,  so  ist  doch 
klar,  dass  eo  sakrosankte  Bestimmungen,  welche  als  göttliche  Gebote  eine 
stet?  sichtbare  Erfüllung  fanden,  ein  hohes  Alter  bereits  vor  ihrer  redak- 
tionellen Schriftfagpung  haben  miissten.  Auch  1.  Kon,  10,  22  und  2.  Chron. 
9.  21.  begegnet  der  Ruf  der  Tartessusfahrzeuge,  wo  ihr  >iaiue  auf  Ozeanschiffe 
Uberhaupt  ubertragen  wird« 
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Bchlfiahrt  nach  dem  Sflbor-  und  Landesprodaktengebiet  Spaniens  ge- 
wählt wurde.  Das  Mittel meer  war  um  1000  den  Phönikern  eine 
Strassenfläche  von  bekannten  Einzeldiraensionen. 

So  erhoben  sich  natürlich  auch  schon  in  der  Atlantis  an  der 
Nord  Westküste  Afrikas  entweder  iMiizelne  Handelsfaktoreien,  oder 
selbe  wurde  doch  naturgeraiiss  für  den  Tauschhandel  an  einzelnen 
Funkten  aufgesucht.  Der  stumme  Handel,  wie  ihn  Herodot  IV,  196 
uns  schildert,  hat  dann  schon  im  10.  oder  9.  Jahrhundert  seinea 
Anfang  genommen.  Aus  dem  Bericht  der  Hannofahrt  nach  dem 
Guineagolfe  im  5.  Jahrhundert  gewinnen  wir  jedenüaUs  den  Ein- 
.  druck,  dass  die  heutige  marokkanische  Kttste  als  ein  längst  be- 
kamites  Territorium  betrachtet  wurde.  Ja  das  Emporkommen 
dieser  aflantischen  Kolonien  sog  den  Rttckgang  der  Plätse  an  den 
Syrien  und  in  Byaacium  (vielleicht  des  sidonischen  Karthago)  nach 
sich  (Movers  U,  2,  139),  weil  aur  Zeit  offenbar  .für  die  Kraft  des 
Mutterstaates  die  Versorgung  solch  immenser  Kolonialgebiete  mit 
Menschen  eine  allzu  grosse  Zumutung  war. 

Nach  dem  allen  hatte  sich  gegen  Ende  unserer  Periode  ein 
von  Erdteil  zu  Erdteil  und  von  Meer  zu  Meer,  aus  den  nordwest- 
lichen Ausbuchtungen  des  indischen  Ozeans  zu  den  nordwestlichen 
Aussengliedern  des  atlantischen  WeltmeereSi  zusammenhängender 
Warenaustausch  in  den  Händen  eines  einzigen  und  kleinen  Volkes 
entwickelt.  Dies  war  erreichbar,  weil  die  Phöniker  unter  förder- 
licher Spesialisierung  der  Verfrachtung  und  des  Vertriebes  der 
en  gros  eingeführten,  &brizierten  oder  kftnstlerisch  gefertigten  Pro- 
dukte eine  nach  festen  Prinzipien  rücksichtslos  vorgehende  Handels- 
politik verfolgten.  Sie  mussten  ein  wirtschaftlich  allseitig  hoch- 
stehendes Volk  sein,  um  eine  Überragende  monopolistische  Stellung 
im  Giltererwerb  und  in  der  Gttterverteilung  der  Volker  des  medi- 
terranen Ostens  und  Westens  sich  zu  erwerben.  Unablässige  Energie 
gegenüber  den  Hemmungen  der  verschieden  gestalteten  Erdoberfliiche, 
Kombination  aller  astronomischen^  ethnographischen  und  erdkund- 
lichen Kenntnisse,  elastische  Anpassung  an  den  Wechsel  und  an 
die  Anforderungen  der  menschlichen  und  physischen  V^erhältnisse, 
denen  sie  sich  gegenilbersahen,  und  namentlich  auch  manchfache 
und  findige  Förderung  des  mechanisch-technischen  Teiles  des  Ver- 
kehrswMens  war  erforderlich,  um  in  der  langen  ereigniavollen  Zeit 
von  etwa  2000 — 300  v,  Chr.  dem  punischen  Handel  die  bezeichnete 
Weltstellung  zu  erringen  und  zu  bewahren,  und  dadurch  ein  Band 
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der  Mittelmeerlinder  mid  Vorderalien«  hemstelleni  dnroh  welches 

sie  für  immer  einander  kulturell  genähert  wurden.  Ohne  die  Pböniker 
hätten  sie  grösstenteils  mindestens  bis  ins  7.  oder  doch  8.  Jahr- 
hundert, von  wo  an  die  Griechen  als  Seevolk  hinausfuhren,  in  iso- 
iiorter  zurückgebliebener  Situation  verharrt. 

Die  konkreten  Werkzeuge  für  diese  Errungenschaft  nun  waren 
jedenfalls  die  aufgewendeten  verbesserten  Y  erkehr smittel,  natür- 
lich auch  die  für  den  Bedarf  der  Landwege. 

b)  Verkehremittel. 

Begreiflicherweise  ist  auch  in  dieser  Hinsicht  die  Summe  yer- 
lAssiger  Angaben  ans  den  Zeiten  vor  der  griechischen  Aera  sehr 
bescheiden,  sofern  nicht  ägyptische  nnd  assyrische  Mitteilnngen 
«intrsten* 

1.  Anf  dem  Festlande  konnte  bei  der  .so  enge  begrenaten 
politischen  Macht  der  Fhttniker  wenig  darch  deren  selbständiges 
und  direktes  Elingreifen  geschehen.  Nnr  ihr  privatim  thätiger 
Handelsstsnd  konnte  durch  Belebung  und  VerbesserungsmassregelD 

auf  den  herkömmlichen,  natürlich  immer  nur  notdürftigen  oder  zum 
teil  noch  wenig  konstant  benützten  Wegen  in  den  Nachbarländern 
manches  zur  dauernden  Erleichterung  der  Handelsreisen  und  anderen 
Verkehres  bewirken,  da  der  durchaus  friedliche  Charakter  dieser  Unter- 
nehmer ihre  Thätigkeit  bei  den  grösseren  politischen  Mächten  wohl- 
l^eUtten  machte.  Einen  konkreten  Nachweis,  wie  bereitwillig  mäch- 
tigere Fürsten  ihnen  einen  fiinfluss  und  Beteiligung  am  Frachten- 
▼erkehr  und  Handel  verstatteten,  haben  wir  ebenso  an  dem  durch  sie 
<ef.  S.  88)  mitvermittelten  ägyptisch-syrischen  Verkehr  anr  Zeit 
Salomos,  abgesehen  von  ihren  Ophuiahrten  nnd  dem  ihnen  ge- 
währten Weg  sum  älanitischen  BuseO|  wie  an  der  8.  52  erwähnten 
Steinveifrachtnng  in  Aegypten. 

Es  waid  natllriich  ungehinderte  Passage  auf  möglichst  weit 
hinausgezogoDen  Handelswegen  anhaltend  erstrebt.  Einen  Verkehr  in 
der  Weise,  dassz.  B.  zwischen  Euphrat  und  Aegypten  die  Waren  von 
der  Hand  des  einen  Stammes  in  die  des  anderen  übergeben  worden 
rnd  so  in  die  phönikischen  Handelsplätze  gelangt  wären ,  wie 
es  z.  B.  in  den  ältesten  Zeiten  des  chinesischen  Seidenexportes 
nach  W  geschah,  kann  man,  abgesehen  von  völkerpsychologischen 
und  ökonomischen  Gegengründen,  schon  deshalb  nicht  wohl  an- 
nehmen, weil  diese  Methode  das  Aufkommen  präaiseri  ansammen- 
06ts.  Vakalmirag»  im  IMenato  des  Weithuidels.  8 
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liingender  und  leidUoh  gerader  Weglinien  des  Tnuuithandels  in 
jenen  Regionen  der  Wttste  nnd  der  Halbwttste  hintangehalten  hätte. 
Anch  htttten  geregelte  Binrichtongen  für  den  Earawanenverkehr, 
wie  für  den  Wasserbedarf  für  Nachtlager,  Beseichnnng  des  Wege» 
z.  6.  durch  Steinhanfen  n.  dergl.  keinen  irgend  längeren  Bestand 
gewinnen  können.  Denken  wir  nur  an  das  fortwährende  Fluktuieren 
der  Wohnsitze  dieser  kleinen  Völker  und  Stämme,  an  die  verödenden 
Rauhzü^^e  und  Kriege  und  da»  geringe  Interesse  der  bedürfnislosen 
unkultivierten  Stämme  südlich  des  Toten  Meeres,  östlich  des  Jor- 
dans oder  des  Orontes  u.  s.  w.  Da  war  es  der  internationale  kom- 
merzielle Beruf  des  phönikischen  Volkes,  welcher  durch  geschäfts- 
gewandte Behandlung  der  Wüstennomaden  einigermassen  Stabilität 
in  den  Land  verkehr  nach  S  und  O  brachte ,  so  dass  sich  feste 
Booten  und  Handelsordnnngen  bildeten. 

Für  entere  gibt  uns  der  S.  90  erwähnte  ^Kdnigsweg*  ein 
Beispiel,  insofern  er  als  ein  ynlgär  längst  Überall  bekannter  grosser 
Verkehrsweg  durch  Brunnen  und  nachhelfende  Arbeit  der  Ifenschen- 
hand gesichert  war.  Den  Seeweg  zum  Nildelta  scheinen  die  Phtfniker 
nicht  viel  benutzt  zu  haben;  es  wurde  dies  von  den  Pharaonen  nicht 
gern  gesehen.  Daher  vollzog  sich  der  frequente  Warenverkehr 
dorthin  grösstenteils  zu  lande.  Geschah  dies  auch  oft  für  den  direkten 
Verkehr  meist  auf  dem  Woge  längs  der  Küste  oder  erst  etwa  von 
den  philistäischen  Städten  aus,  nachdem  man  bis  zu  diesen  die 
KUstenfahrt  gemacht,  so  steht  doch  die;  lienUtzung  des  grossen 
Transitweges  über  Damaskus  durch  die  Phöniker  um  so  mehr  ausser 
Zweifel,  als  sie  ja  mit  dem  Euphratlande  einen  regen  Handel  unter- 
hielten und  Ton  dort  her  direkt  mit  Aegypten.  Ebensowenig  da- 
mals, wie  ftar  den  modernen  Kaufinann  bedeutete  dessen  Wohnsits 
auch  den  Magasinsplats  der  von  ihm  umgesetiten  Artikel,  so  dasa 
man  also  die  Stelle  der  phönikischen  Städte  nicht  als  die  Anfangs-, 
ja  nicht  einmal  als  die  Dnrchgangsp  unkte  ihrer  Verkehrslinien  an- 
susehen  braucht.  Wir  haben  in  der  Shnlichen  Praxis  heutiger 
Handelsvdlker  in  Innerasien,  z.  B.  der  Bewohner  von  Bochara,  anch 
armenischer  Handelsleute,  wie  in  der  von  Homer  über  die  l'iiöniker 
seiner  Zeit  und  von  Plinius  Über  die  Gaditaner  berichteten  Uebung 
einer  fast  einjährigen  maritimen  Handelsthätigkeit  phönikischer 
Kautieute  in  der  Ferne  die  analogen  Beispiele  für  die  entsprechende 
Uebung  der  Phöniker  unserer  Periode,  wenn  sie  von  Babylon  bis 
Bubastis  am  rechten  Nilarm  (heute  Sagasig)  ihre  Karawanen  führten 
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oder  nur  in  ganz  kleinen  Gruppen  die  Reise  wagten.  Die  That- 
SAcbe,  dasö  man  mit  ganzen  Heeren  von  Aegypten  her  (z.  B. 
cf.  S.  53  und  54)  die  Wüste  passierte,  wie  umgekehrt  von  Meso- 
potamien nacii  vSyrien  und  Palästina,  ist  uns  Zeugnis  genug  davon, 
dasa  es  tllr  den  Handel  reichlich  vtrsor^'t«'  WUstenrouten  gegeben 
haben  müsse,  und  es  ist  natürlich,  dass  der  einmal  von  einem  Ueere 
hergestellte  Weg  weiterhin  für  friedliche  Zwecke  veränderte  Be- 
nfltBODg  fand  *),  wenn  er  emem  BedttrihiB  entsprach ;  solches  aber 
bestand  in  dem  vorhandenen  Warenaustrasch  awisohen  dem  Nil 
und  dem  Enphratland.  Ohne  Zweifel  verwendete  man  hiebei  Tor- 
wiegend  den  ftbr  die  kXrgliohe  Nahrung  der  Wösten  und  der  stei- 
nigen Regionen  so  entsprechenden  Esel  nnd  gegen  Ende  der  Periode 
▼ieUeioht  schon  das  wahrscheinlich  ans  den  Pontoslindem  stam- 
mende*) Hanltier,  während  Uber  den  Gebranch  des  Kameles  keine  An- 
deutungen in  der  geschichtlichen  Ueberlieferung  vorhanden  Bind. 
Vielleicht  hatte  man  eine  Abneigung  gegen  dieses  übelriechende 
und  störrige  Tier,  oder  man  hielt  es  vielleicht  für  verunreinigend, 
wie  es  die  Hebräer  gegenüber  so  manchem  Nutztiere  thaten.  Ob 
sich  schon  in  diesen  alten  Zeiten  der  teste  Gebrauch  herausbildete, 
zwei  Karawanen  jährlich  von  Aegypten  durch  Syrien  zu  führen 
(Herod.  III,  9),  ist  zu  bezweifeln,  wie  wir  auch  die  in  der  nächsten 
Periode  erwähnte  Regelung  der  Abgaben  für  Ordnung  nnd  Schutz 
des  Karawanenweges  nicht  in  unser  erstes  Zeitalter  einsetzen.  Die 
Selbständigkeit  nnd  das  KraftgefÜU  einselner  Völkerstämme  am 
Hanptwege,  s.  B,  der  Edomiter  oder  der  Amoriter,  macht  bindende 
Zugeständnisse  oder  danemde  Verstattnng  in  genannten  Besiehnngen 
wenig  wahrscheinlich. 


*)  Würden  auch  die  diesbezüglichen  Annaliiuen  MQver8\  sodann  die 
imiDÖglich  bloss  Aber  die  Jahre  ihrer  Schlossredaktion  berichtenden  alttestSr 
mentliehen  Schriften,  oder  anch  die  Behauptung  eines  Herodot  (III,  6) 
n.  s.  w.  lediglieh  die  Thstsschen  einer  viel  späteren  Zeit  uns  angeben,  so 
käsae  man  doch  fiber  die  beseiehnete  Wirkung  und  Vorsnseetinng  jener  Kriegs- 
säge  nicht  hinaus.  Wir  glauben  deshalb,  dsss  anch  in  diesem  Punkte 
Ed.  Meyer,  Geschichte  des  Altertums  S.  22.  zu  weit  in  der  Vorsicht  geht, 
wenn  er  erst  der  hellenistischen  Zeil  eine  Benützung  des  Westweges  südlich 
der  Koute  Haleb-Karkemisch  in  grosserem  Umfange  zuschreibt  und  diis  aus 
der  bisher  irrigen  topischen  Bestimmung  von  Karkamisch  und  aus  der  An- 
sieht folgert)  erst  in  der  Seleucidenzeit  sei  Palmyrs-Tsdmor  entatsaden. 
iCt  hiesa  8.  78.) 

**)  Die  Usehweise  hiefdr  in  Hehn,  Nntspflansea  nnd  Hsastlere  8. 108 1 
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I.  Periode.  Fhöniker. 


Dagegen  vermochte  sich  der  Phönikerberuf  zur  immer  engeren 
kommerziellen  Verbindung  der  Länder  und  daher  zur  geforderten  Ueber- 
windung  der  Entfernungen  voll  und  ganz  auf  der  See  zu  entwickeln. 

2.  Auf  dem  Meere  stand  diesem  Handelsvolke  noch  nirp:end8 
eine  überlegene  Miiitärgewalt  entgegen;  hier  dämmte  sie  kein  so 
kategorisch- ablehnendes  Element  ein,  wie  die  WUstennatur  Syriens 
und  Arabiens.  Durch  Zähigkeit  und  Geschick  konnte  in  raschem 
€buige  die  Laune  des  Elementes  dienstbar  gemacht  und  durch  even- 
taelle  Konaentration  bescheidener  kriegerischer  Mittel  gegen  einaehie 
KUstenstriche  die  naive  Kraft  yereinielten  Widerstandes  tiefer 
stehender  Antochthonen  in  ein  Hilfrmittel  phönikischer  Bereicherang 
omgewandelt  werden. 

So  haben  sie  denn  notwendigerweise  schon  in  dieser  Periode 
durch  den  Bau  von  je  nach  dem  Zwecke  verschiedenen  Schiffen 
namentlich  die  Vereinigung  von  »Schnelligkeit  der  Bewegung  und  von 
grossen  Volumen  des  Laderaumes  angestrebt. 

Wahrscheinlich  haben  sie  die  Scgcldirektion  schon  regelmässig 
in  Anwendung  gebracht;  doch  waren  ihre  Fahrzeuge  meist  zugleich 
auch  noch  Kuderschiffe,  resp.  Schiffe  für  wechselnden  Gebrauch 
des  Ruders  und  des  Sogeis.  Als  das  älteste  erscheint  das  rund- 
liche Frachtschiff,  „Gaulos''  in  der  griechischen  Sprachform  benannt 
Diese  Fonn  war  offenbar  die  primitivste  jener  Länder,  gemSss  der 
Abbildungen  amn  Xisnthnismythns  (cf.  S.  88),  und  an  sie  erinnert 
uns  auch  das  runde  Fahrseug  aus  der  Eindheitsseit  der  nordischen 
Germanen,  die  Eocke.  Da  aber  das  Bedürfnis  der  lungeren 
Fahrten  und  der  Unterstfltsnng  der  Rnderarbeit  durch  pristseres 
Vorwärtsgehen  des  Schiflfes  sehr  bald  Eielschifie  nOtIg  machte ,  so 
werden  noch  in  unserer  Periode  sowohl  die  grossen  Tarschisch- 
kauffahrer,  als  die  rasch  dahinsteuernden  Peutekontoren  entstanden 
sein.  Ersteren  Namen  erhielten  natürlich  nicht  nur  die  nach  Turdi- 
tanien  segelnden  hochragenden  stolzen  Fahrzeuge*),  sondern  über- 
haupt die  das  weite  Meer  aufsuchenden  grossen  Kauffahrer,  auch 
die  im  Roten  Meere,  welche  dem  Gesellschaftsunternehmen  der 
Ophirfahrten  Salomes  dienten;  auch  die  Gaditaner  werden  als  Be- 
sitzer solcher  Schiffe  genannt  (Movers  II,  2,  3  S.  163).  Sie  werden 
wiederholt  vom  Propheten  Eaechiel**)  offenbar  als  Schiffe  behandelt, 


*)  Cf.  8.  III  Anmerkung. 

'*)  Cf.  dessen  gliniende  Schilderang  des  tyrisehen  Qroaaverkehrs  Kap.  27. 
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wdche  sQgleieh  Ruder  nnd  Segel  verwendeteo.  Weon  aach  dessen 
Werk  erst  ans  dem  6.  Jahrliiuidert  datiert,  macht  es  immerhin  das 
Alter  der  in  Aegypten  hekanntOT  Segelsehifihhrt  (S.  52)  nur  nattlrlich, 
dass  auch  auf  dem  hohen  Meere  das  leichte,  aber  wirksame  Element 

der  Luit  schon  in  unserer  Periode  für  grosse  und  achwerbelastete 
Schiffe  mitbenutzt,  oder  ihm  zeitweise  allein  die  Arbeit  der  Vor- 
wärtsbewegung überlassen  wurde.  Denn  es  waren  die  Aegypter 
nicht  die  Lehrer,  sondern  doch  wohl  die  Schüler  der  Fhöniker  in 
der  Schiffahrt. 

Die  Pentekontoren  waren  jeden&lls  auch  Kriegsschiffe.  Sie 
waren  langgestreckt  und  hatten  nur  eine  Ruderbank,  ihr  Kiel  war 
ein  Zedemstamm  (nach  Movers).  Zedern-  nnd  GTpressenhols,  also 
die  Produkte  jener  Ettstenlinder,  aeigen  sich  haltbarer  als  Flehten  j 
die  Ruder  waren  naeh  mehreren  alttestamentUchen  Stellen  ans 
Eichenholl.  Der  Kiel  ward  frühseitig  mit  Kupfer  beschlagen  nnd 
die  SchifisnSgel  waren  kupfern,  weil  dies  Metall  dem  Roste  gut 
widersteht.  (Frühzeitig  scheint  man  den  Luxus  farbiger  Segel  und 
solcher  aus  feinsten  Stoffen  begonnen  zu  haben,  doch  nicht  für  die 
Kriegsschiffe.)  Da  zur  Zeit  Sanheribs  (Ende  des  7.  Jahrhunderts) 
Schiffe  mit  zwei  Ruderreihen  schon  auf  den  Fliisr^en  ersclieinen, 
indem  sogar  die  bescheidenen  Fahrzeuge,  welche  dieser  König  von 
den  Phönikern  bauen  und  bemannen  Hess,  um  thalwärts  auf  dem 
Tigris  eine  Expedition  mittels  des  Wasserweges  zu  unterstützen, 
ein  Doppelreihe  von  übereinander  ruhenden  Bänken  zeigten,  so  bat 
man  offenbar  fUr  das  BedttrfiDis,  aaf  dem  grossen  Meere  weite  Wege 
inrtlckBuIegeny  nnd  swar  auf  Schiffisn,  welche  durch  ihre  Grösse 
eine  solch  techniaehe  Verrollkommnnng  wesentlich  leichter  einfahren 
liessen,  schon  in  unserer  Periode  Zweiruderer  konstruiert. 

Ünter  den  kleineren  Seefahrzeugen  wird  die  Barke  als  ältestes 
Rnderlichterschiff  an  gelten  haben.  Nicht  nur  hatte  man  sie  not- 
wendig Blr  die  zahllosen  Land ungs versuche  der  forschenden  Kttsten- 
fahrten,  für  dio  manch tuch  entwickelte  Hafenthätigkeit,  für  die 
seichten  Reviere  der  Purpurfischerei  u.  s.  w.,  sondern  es  bekundet 
uns  auch  der  bis  heute  gebliebene  altsemitischc  Name  dieser  Schiff- 
chen seinen  altstabilen  Gebrauch,  um  dessentwillen  man  ihn  nicht 
wie  den  aller  anderen  pbönikischen  Öchiffsnamen  gräcisierte*). 

^  Freilich  spricht  das  Älter  der  nordgermsnischeii  Schiffahrt  nnd  der 
dort  gleichlhlls,  wenn  nicht  etwa  dort  allein  entstandenen  Benennong  von 
Booten  mit  dem  Ansdmck  ^harki*^  (cf.  Schräder,  Handelsgeschichte  nnd 
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Natttriieh  aber  gelangte  der  phSnikisehe  Schiffbau  und  die 
Nautik  dieses  Volkes  liberhaupt  erst  zur  hdchstmö/^^lichen  VervoU- 
kommung  in  der  Zeit,  in  welcher  sich  noch  andere  Völker  getrieben 
filhlten,  zur  Belebung  des  internationalen  Warenverkehrs  mit  den 
Phönikern  in  Wettkampf  oder  ihnen  doch  an  die  Seite  zu  treten.  So 
entwickelten  sich  denn  vollständig  erst  in  der  nächsten  Periode  die 
punischen  Emporien  für  Bau,  Einrichtung  und  Lenkung  der  Schiffe, 
wie  für  geschickte  Abwicklung  der  Geschäfte  im  gesamten  Handels* 
verkehr  zu  unübertroffenen  Lehraostalten  für  das  Altertum,  unUber^ 
troffen  auch  im  Mittelalter  und  noch  bis  som  Beginn  der  Aera  dea 
Dampfes  mid  der  Elektrisität.  — 

Wir  können  sowohl  ftbr  die  erste  unserer  Perioden,  als  anch 
in  der  n&chstfolgenden  die.  Grenspunkte  merkantiler  Arbeit  der 
Phöniker  im  Mittelmeer  und  an  aUantischen  Ghstaden  fiut  überall 
klar  beoeichnen.  Aber  für  die  südöstlichen  Gewässer  sind  wir 
wenig  exakt  unterrichtet  über  die  Ausdehnung  des  phönikischen 
Einflusses  und  der  Leistungen  ihres  Transportes  und  Güteraustauschea, 
nämlich  in  bezug  auf  den  Verkehr  mit  Indien,  Noch  anders  ist 
es  mit  den  in  abgeschlossener  Selbstentfaltuug  ostwärts  rückenden 
Chinesen.  Doch  können  beide  exportthütige  Gebiete  nicht  mit 
Stillschweigen  übergangen  werden,  wenn  die  Anfänge  der  entfernung- 
überwiodeaden  Verkehrsarbeit  der  Kulturvölker  skizziert  werden 
wollen,  obwohl  wir  wenig  Verlässiges  hiefür  aur  Verfügung  haben. 


B.  OeBtUche  EnltmlieiiiiBtätten. 

1.  Indien. 
Verbindong  mit  Vorderasian. 
Wir  besitsen  kein  beglaubigtes  historisches  Zeugnis  auver- 
lässiger  Art  über  den  Gang  oder  Einselthatsachen  der  kommeraieUen 

Warenkunde  S.  49)  scheinbar  gegen  die  ölten  auf  Movers'  Auslnhrungen  ge- 
stützte Ansicht.  Allein  die  Worlltilduug  zeugt  doch  wesentlich  für  semitische 
Herkunit  (cf.  das  hebräische  „harak"  —  spannen,  biegen),  und  8cl»raders 
Ableitung  von  „börkr"'  =  die  Birke  passt  zu  wenig  zu  den  primitiven  Erst- 
lingsschifTen  aller  Völker^  den  Einbäumen,  and  «a  der  geringen  Stunmdidce, 
welche  die  Birke  für  den  Sehiffban  bot,  als  dass  man  den  Lebrmeietem  der 
mittellindiBcben  Schiffahrt  die  fragliche  Benennung  kleiner  Fahrzeuge  ab- 
sprechen mfisste. 
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VerbindnDg  Indiens  mit  Mesopotamien  oder  Arabien  oder  dem  Nil- 
gebiet. Aber  es  steht  doch  ausser  Zweifel,  dass  man  von  diesen 
Ländern  aus  einen  Güterverkehr  mit  Indien  unterhielt. 

Die  hohe  Kultur,  welche  nach  einzolnen  Aussagen  der  Veda 
gegen  Ende  unserer  Periode  sowohl  im  Cxangesgebiet,  als  im  west- 
lichen Dekhan  vorhanden  war,  vorweist  uns  auf  die  Thatsache, 
dass  ein  Verbrauch  hoher  Werte  nach  Quantität  und  Qualität  statt- 
fand. Nun  konnte  freilich  Indien  hiefUr  sich  seihst  genügen ;  denn 
sein  Boden,  sein  Klima,  seine  Gebirge,  wie  die  manchfache  Qte- 
schioklichkeit  seiner  ▼erschieden  gearteten  Völker  lietoen  Cknuss- 
und  Lnznswaren  ftrÜMt  jeglichen  Wunsch.  Allein  eben  diese  Manch-, 
£Utigkeit  und  hohe  QaalitKt  seiner  Güter  worden  für  die  gleichfalls 
hoch  entwickelten,  aber  an  Natorgaben  wesentlich  ärmeren  Kultor- 
Iftnder  des  Westens  «um  Gegenstand  der  Nachfrage,  sobald  man  in 
diesen  durch  irgend  einen  Zufall  oder  Tielleicht  durch  irgend  welche 
vereinzelte  und  grösstenteils  terrestrische  Uebermittlung  einige  Be- 
kanntschaft mit  besonderen  JSaturgaben  des  östlichen  Landes  ge- 
wonnen hatte. 

Es  kamen  indische  Waren  nach  Puutland,  von  da  nach  Aegypten 
(cf.  unten),  lebende  Tiere,  wie  Affen  mit  indischer  Bezeichnung, 
ohne  Zweifel  auch  Parfümerien.  Auch  die  Ophirwaren,  welche 
di*eijährige  Handebfahrten  (?)  veranlassten,  brachte  man  zum  teil  von 
Indien  nach  Aegypten  und  durch  den  phönikisohen  Handel  nach 
Palästina  nnd  weiter  in  die  Verkehrsgebiete  von  Sidon  und  Tyms. 
Der  antike  Name  des  Zinnes,  dnreh  die  PhOniker  ins  ICttdmeer 
gebracht,  stammt  von  Indien  (cf.  S.  109);  sie  benannten  mit  ihm  die 
westlichen  Zinninseln;  schwerlich  sonstwo  gab  es  damals  eine  Aus- 
beute dieses  Metalles:  es  wurde  also  durch  Warenverkehr  an  den 
Handelsplätzen  geführt,  von  denen  es  dann  zn  den  Phönikem  kam 
und  durch  sie  Verbreitung  fand.  Dieselben  lagen  im  persischen 
Oolfe  und  an  der  arabischen  Süd-  und  Südostküste,  bis  man  in  der 
III.  Periode  direkt  von  Südindien  oder  Ceylon  nach  dem  iilanitischen 
Meerbusen  verfrachtete.  Sokotora  hat  einen  Sanskritnamen;  die 
Insel  war  vielleicht  auch  ein  Teil  des  Puntlandes,  insoweit  dieses 
als  das  Sammelgebiet  fttr  die  Lnxusspezereien  diente,  die  von  den 
ägyptischen  Inschriften  au%eführt  werden.  Andere,  wie  z.  B. 
Lassen*^,  behaapten  anoh  ans  den  Funden  ägyptischer  Gräber, 


*)  Lasten  IIL  8,  8.  596. 
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dais  bereits  io  der  Zeit  der  18.  Dynastie  (1700— 147&)  indische 
Zeuge  verwendet  wurden.   Mumien  fand  man  mit  Zeugen  umwickelt, 
bei  deren  Flirbiiiig  Indigo  gebraucht  wnrde;  der  Indigo  aber  habe 
nur  ans  Indien  kommen  kOnnen.   Wir  kennen,  wenn  anch  firüh- 
seitig  diese  Farbpflanse  westwärts  gewandert  istj  s.  B.  auch  nach 
dem  Nilsndan,  doch  die  indische  Heimat  gelten  busen,  weil  za  ein- 
stimmig  der  Indigo  der  alten  Zeit  ab  Produkt  des  Ostlandes  an- 
erkannt ist,  von  dem  er  seinen  Namen  trägt,  namentlich  aber  aueb 
deswegen,  weil  ja  in  jenen  Zeiten  auch  andere  Artikel  aus  Indien 
in  dasselbe  Absatzgebiet,  in  das  Pharaonenreich,  gelangten.  Bezüglich 
des  Elefanten  ist  es  aus  linguiatiachon  Gründen  erhellend,  dass  er  nicht 
in  den  Zeiten  des  assyrischen  Reiches  aus  dem  Tigrisgebiet  verdrängt, 
resp.  ausgerottet  wurde,  nachdem  er  bis  dahin  seit  den  ältesten  Jahr- 
hunderten völlig  beimisch  gewesen  wäre;  sondern  es  hatte  ihn  der 
indisch-arabische  Verkehr,  wahrscheinlicher  aber  der  binnenländische 
vom  mittleren  Indus  aus,  in  die  mesopotamische  Niederung  gebracht^ 
und  er  war  dann  hier  Terwildert.  Sein  Erscheinen  in  der  Diadochen- 
seit  war  dann  nnr  «nne  Art  Wiederholung  seines  Auftretens,  allerdinga 
mit  klarbewusster  Absioht  und  infolge  der  militärisch-politischen 
Thaten  Alezanders  des  Grossen.  Es  wird  mit  den  von  Thutmes  III 
am  Tigris  gejagten  wilden  Eleianten  nichts  anderes  gewesen  sein, 
als  mit  den  Pferden  der  smenkanischen  Prairien,  deren  Voreltern 
als  wertvollste  Nutztiere  mühsam  von  Europa  hiuübergebracht  worden, 
aber  entsprungen  sich  in  der  Wildnis  vermehrt  hatten,  so  dass  ihre 
Nachkommen  als  Jagdtiere  angesehen  wurden.    Uebrigens  war  der 
Elfenbeinverbrauch  für  die  Luxusartikel  (Tempel,  Wagen,  Zaum- 
zeug, Throne  und  andere  Geräte)  in  Assyrien  und  in  Babjlonien 
so  massenhafty  dass  man  schon  dadurch  von  einer  bloss  sporadischen 
Zufuhr  aus  Indien  absusehen  genötigt  ist,  wie  ja  natürlich  auch  die 
im  Inland  aufgekommenen  Elefanten  nicht  für  den  vorhandenen 
Bedarf  ausreichten.  Dass  aber  von  der  Somalikllste  her  die  liefening 
all  dieser  Quantitftten  fllr  das  Euphrat*  und  das  untere  Nilland  er- 
folgte, wttre  eine  schwer  au  begrOndende  Annahme. 

Wenn  nun  aber  auch  die  Thatsache  eines  indischen  Güter- 
austausches mit  dem  Westen  ausser  Zweifel  steht,  so  handelt  es  sich 
uns  doch  auch  um  den  Weg  und  um  die  Vermittler  des  Ver- 
kehrs. Namentlich  von  letzteren  hing  die  Thatsache  ab,  ob  mit 
der  Zeit  die  vorhandene  Verbindung  mehr  oder  weniger  leicht  durch 
politische  Machteingriffe  gelöst  werden  konnte. 
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Lepsius*)  ist  der  Ansohanung,  dass  Ton  den  Scbiffen  der 

Pona,  der  südarabischen  Kuschiten,  die  Küsten  des  ganzen  ery> 
thräischen  ^leeres  bis  au  den  perijiachen  Meerbusen  und  wohl  auch 
die  indische  Küste  bis  Ceylon  hinab  beherrscht  wurden,  und  dass 
sie  die  Produkte  der  von  ihnen  besuchten  Länder  an  die  Aegjpter 
und  Babylonier  vermittelten.  Gegen  diese  Ansicht  spricht  kein  her- 
Torragendes  Argument,  wenn  man  sich  bescbeidet,  durch  KüBten* 
Schiffahrt  diesen  Verkehr  unterhalten  sein  zu  lassen.  Denn  ftlr  eine 
direkte  Fahrt  fehlt  nicht  nur  jede  positive  Andeutung  auch  in  den 
kommenden  J«brhanderten**X  sondern  es  hätte  sowohl  die  noch  weit 
spttter  wiederholt  berichtete  schwache  Konstruktion  der  sUdarabischen 
Schiffe,  d.  h.  ledertLbenogeneri  grosser  Kshne,  eine  Hochsee&hrt  nicht 
▼ertragen,  als  andererseits  auch  der  hohe  Vorteil  eines  solchen  direkten 
Weges  nur  durch  einen  umstOrsenden  politischen  Eingriff  in  die  Zu- 
stSnde  Arabiens  hStte  geraubt  werden  können.  Sttdarabien  aber  wurde 
vor  der  Auffindung  der  direkten  Linie  über  den  Ozean  im  1.  Jahr- 
hundert n.  (?)  Chr.  (durch  Hippalus)  nie  von  einer  übermächtigen  aus- 
ländischen Staatsmacht  um  seine  Errungenschaft  gebracht;  es  wäre 
also  bei  dem  regen  Land-  und  westlichen  Seeverkehr  gar  nicht 
fassbar,  wie  erstens  die  Kenntnis  solcher  Meeresroute  ganz  geheim 
zu  halten  gewesen,  und  zweitens,  wie  die  Reeder  der  arabischen 
Häfen  sämtlich  in  irgend  einem  Jahrzehnt  ihr  Wissen  von  dieser 
Linie  stumm  mit  sich  ins  Grab  genommen  hätten.  Warum  also 
▼iele  die  Auffindung,  resp.  Einführung  einer  direkten  Schiffifthrt 
Ton  Sudarabien  nach  der  Westkflste  Indiens  für  ein  Wiederentdecken 
eikliren  wollen ,  ist  unverständlicL  Man  Terkehrte  eben  damab 
entweder  auf  einem  und  demselben  Schiff  mittels  Kttstenfahrt  mit 
Indiens  West-  und  SUdwestkUste,  oder,  was  ungleich  wahrscheinlicher 
ist,  es  lösten  sich  an  der  heutigen  Maskatküste  die  Schiffe  insofern 
ab,  als  etwa  bis  dahin  indische  Schiffe  aus  Gudserat  kamen.  Ueber 
die  Zeitdauer  einer  solchen  Fahrt  sprechen  wir  schon  deshalb  keine 
ziffermässige  Meinung  aus,  weil  die  Geschäftsabwicklung  der  ein- 
zelnen Schiffe  jedenfalls  eine  so  verschiedenartige  war,  dass  sich 
nur  wertlose  Behauptungen  aufstellen  Hessen.  Die  dreijährige  Fahr- 

•)  Nnbieche  Grammatik  S.  XCV. 
**)  Uiebei  können  wir  jedoch  eine  so  weitgehende  Vereinigung  eines 
Seeverkehrs  swischen  Indasdelta  und  persischem  Oolfe,  wie  sie  fttr  die  gtnse 
▼oralezsadrinitdie        Berger  in  seiner  Qesehiehte  der  wissensebeftlielien 
Erdkunde  der  Griechen  bringt^  naeli  allem  Obigen  nninOglieh  billigen. 
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r  '.sp.  Reisedauer  der  Ophirt'ahrer  Salomos,  wenn  man  Indien  als 
Ziel  annimmt,  was  seine  Bedenken  hat,  Hesse  sich  jedenfalls  nur 
auf  diese  grossen  Tarschischkauffahrer  beziehen,  welche  eine  sehr 
manclitaltige  Ladung,  meist  aus  Fabrikaten  bestehend,  erst  Hat'eu 
für  Hafen  abzusetzen  hatten,  um  dann  eine  gleichfalls  sehr  reich- 
haltige Bergung  sammelnd  wieder  zu  erlangen.  Dass  hier  um- 
fassende Geschäfte  gemacht  wurden,  liegt  in  der  Angabe,  sei  sie 
auch  bei  dem  langen  Zeitbestand  zwischen  Salome  nnd  der  Ver- 
abfiissnng  des  vorliegenden  Schriftsttlckes  stark  ttbertrieben  (1.  KOn. 
9, 28),  er  habe  einen  Gewinn  von  420  Kikkar,  also  von  etwa  3,3  Hill. 
Mark  daraus  gezogen.  ESs  mnss  uns  nun  genttgen,  Indien  über- 
haupt in  einen  Überseeischen  Verkehr  mit  den  Hanpthandelsvölkem 
und  den  kanfkrSftigen  Eulturstaaten  Vorderasiens  inkl.  Aegypten 
einbezogen  zu  wissen:  weder  der  Reichtum  Indiens,  noch  die  massige 
Weite  der  f^ntfernung  Hess  es  fürderhin  zu,  das«  dieses  Land  in 
Isolierunjj^  zurücksinken  konnte;  vielmehr  umwob  sich  für  den 
Westen  sein  Name  mit  märchenhaften  Darstellungen  seines  Reich- 
tums, seiner  Wundergaben  und  seiner  unerschöpflich  vielseitigen 
Produktivität  nnd  riesigen  Grösse. 

Anders  stand  der  Ruf  des  Landes  zum  Osten.  Bis  ins  2.  Jahr- 
hundert V.  Chr.  erscheint  gar  keine  Notiznahme  von  Indien  in  dem 
emporgebltthten  chinesischen  Reiche,  das  allerdings  £sst  Ydllig 
separiert  sich  selbst  genügte. 

2.  China. 

Noch  weniger  Positives,  als  bezüglich  Indiens,  wissen  wir  von  einer 
Verkehrsverbindung  des  chinesischen  Staates  mit  dem  Westen.  Aus 
der  Geschichte  lässt  sich  nicht  mehr  als  glaubwtirdig  annehmen*), 
als  dass  die  Chinesen  bis  etwa  2000  Ohr.  nordwestiioh  des  Kuka- 
noor  um  das  heutige  Sntschou  nnd  ostwärts  bis  zum  gegenwärtigen 
Liangtschon-fu  sich  gehalten  nnd  verdichtet  haben,  während  aller- 
dings schon  nm  3000  einzelne  Bruchteile  nach  SO  an  den  Hongho 

•)Nachv,  Richthofe np  ..Chinn'-'' Bd.  1.  Seiner  lichtvollen  und  gründlichen 
historischen  nelxTsicht  sind  überhaupt  viole  der  nachfolgenden  konkreten  An- 
gaben entnommen,  wie  das  ja  fast  selbstverständlich  erscheinen  wird,  von 
diesem  zurjleich  ^latizemlcu  und  gediegenen  Monument  fleutscher  Produktivität 
und  kriiiächer  ümtiiicht  für  jede  Behandlung  chinesischer  Vergangenheit  und 
LsndesiMtur  ErkemtiiisBe  abrolesen.  —  Als  sweltM,  höchst  erwaaaehtes 
Hü&boch  gebraoeben  wir:  ttOathay  and  ths  way  thithei^^  von  H.  Tule,  2  Bd«. 
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weiter  rückten,  wo  sie  bei  oder  in  Lan-tachou-fu  allmählich  einen 
Mittelpunkt  ihrer  Macht  erlangten.  Dann  ging  es  in  das  Thal  des 
obersten  Wei  vorwärts,  von  welchem  aus  sie  erst  gegen  das  12.  Jahr- 
hundert*)  weiter  OstUoh  Underwerbend  vordrangen  und  sich  aus- 
breiteten. Daneben  lassen  noch  viele  fremde  Stämmo,  auch  in 
ProTinsen,  wie  Schantong  (Mündungslaod  des  Wang-ho)  und  sogar 
dem  firtth  erworbenen  Schensi  (westlich  des  leisten  Knies  des 
Wang-ho)*^.  Aach  darf  man  sich  nicht  alles  innerhalb  der  von 
chinesischen  Schriftstücken  angegebenen  Ghrensen  liegende  Land 
als  im  chinesischen  Besitse  denken^  mindestens  nicht  als  von  ihnen 
besiedelt.  Das  Reich,  ein  feudaler  Staat,  nmfiisste  im  2.  Jahrtausend 
ungetahr  das  mittlere  und  nördliche  China  von  heute,  die  natür- 
liche westöstliche  Grenze  zwischen  unterem  Jangtse  und  Si  kaum 
beachreitend.  Auch  stellte  sich  mit  dem  Vorrücken  nach  dem 
Meere  und  nach  SO  hin  einige  Schwäche  hinsichtlich  der  Behaup- 
tung des  Westens  ein.  Während  im  23.  oder  21.  Jahrhundert  nach 
dem  wichtijrsten  Dokument  jener  Urzeit,  dem  Buche  Yü-kunf.'  im 
Werke  Schu-king,  die  Gegenden  um  die  Yümönnpassage  (oder  der 
£ingang  nach  China  Östlich  des  Kuku-noor)  noch  chinesisch  waren, 
scheint  dann  die  Beherrschung  dieser  Region  auf  etwa  2000  oder 
1800  Jahre  aufgehört  su  haben  (Richthofen).  Erst  als  sich  das 
Reich  aus  einem  feudalen  Lehensstaat  su  einem  absoluten  Kaiser- 
reich umgebildet  hatte  und  mit  konsentrierter  Kraft  aus  seinen  bis- 
herigen Ghrensen  herausiutreten  stark  genug  war,  strebte  man,  nach 


*)  Nach  Ren  and,  Voyages  des  Arabes  k  linde.  Tom.  Einl.  p.  CL. 
••)  Nach  einem  ungedruckten  Manuskript  von  G.  Plath  (München) 
.„Zn8t.nn<l  t^hinnf!  zur  Zfit  der  ersten  Kaiser  (Yao,  Sclnin,  Yii)^^  L«'i(U'r  war 
es  difseni  vt  riiit'iiten  Forscher  nicht  mehr  verp^öiint.  dit*  noch  in  den  Abhand- 
lungen ib-r  k.  Akademie  (  München)  angekündigte  monograplnsche  Bearbeitung 
<les  Themas  .^Ueber  den  Handel  der  alten  Chinesen^'  herzustellen.  Seine  hinter- 
Umenen  Pn{iiere  enthalten  ohne  Zweifel  für  Sinologen  noch  Tiel  wertvolles 
Material,  namentlich  in  lingnistiseher  Besiehung;  sie  zeigen  uns  angenscheinlieh 
einen  riesigen  Sammler-  nnd  Forscherfleiss,  da  ja  dieser  Qelehrte  indem 
4h-5  Jahraehnte  lang  mit  diesen  Oegenstünden  sich  beschäftigt  hat.  Die 
Hinterbliebenen  des  Gelehrten  würden  jedermann  völlig  freie  Bentttsnng  der 
Torhandenen  Scripta  verstatten.  Von  (b-n  in  den  Abhandlungen  der  k.  bayr.  Aka- 
demie [•iiblizierten  Ergebnissen  wurden  hier  verwendet:  „Nalirung,  Kleidung 
und  Wohnung  der  alten  Chinesen'''^  1868;  ..Die  Btschäftigungen  der  alten 
Chinesen"'  1869;  ,.üeber  die  lange  Dauer  und  Entwicklung  des  chinesischen 
Beiches^;  MVerÜMsang  and  Vcarwaltong  Chinas  nnter  den  drei  ersten  Dynastien^, 
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W  die  Macht  Chinas  aiusadehnen.  Doch  ftllt  dies  erat  in  die 
Zeit  des  flbenUlchsteii  Zeitraums.  In  unserer  I.  Periode  nun, 
die  in  China  bis  841  ab  dem  Ende  der  nnbestritfcenen  Feadal- 

monarchie  dauert^  galt  es  ja  zunächst,  sich  der  Knltivation  des 
Landes  zu  widmen,  die  barbarischen  Ureinwohner*)  unschädlich  zu 
machen  und  die  auagedehnten  und  von  der  Natur  manchfach  von- 
einander geschiedenen  Gebiete  in  ein  wirtschaftliches  Ganzes  zu- 
sammenzufügen. Wie  die  Chinesen  sich  von  der  Bodenneigung  und 
von  der  Stromrichtung  leiten  Hessen,  ostwärts  zu  gehen  und  dann 
am  östlichen  Weltmeere  die  Kulturheimstätte  eines  werdenden  Welt- 
reiches einzurichten,  so  erkannten  sie  auch  die  geographische  Be* 
dentung  der  Flüsse  und  Gebirgsrücken  als  massgebend  fUr  die  Ein* 
teUung  des  Gänsen  in  neun  Provinaen  oder  lehensartige  Statthalter- 
schaften an;  denn  dieser  Zahl  entspricht  auch  die  der  FIttsse  und 
Gehirge,  welche  als  die  wichtigsten  des  Reiches  angegeben  werden. 
Namentlich  erkannte  man  die  Autoritttt  der  Gebirge  an,  wie  uns 
nicht  nur  die  opferapendende  Verehrung  bezeugt,  mit  welcher  Fttrsten 
bei  ihrem  Eintritt  in  einzelne  Provinzen  sich  vor  den  betreffenden 
beherrschenden  Gcbirgsorhebungen  beugten  (der  Berg  selbst  war 
der  Gegenstand  der  Huldigung),  sondern  wir  finden  auch  in  der 
schon  genannten  massgebenden  Schrift  Yü-kung,  welche  die  Pro- 
vinzen n.  a.  hinsichtlich  ihrer  Lage  und  allgemeinen  Ausdehnung 
bezeichnet,  wiederholt  die  Grenzen  oder  Anfang  und  Ende  der  Aus- 
dehnung mittels  Bergnamen  angibt 

Diese  neun  Provinsen  nun  wurden  durch  eine  sorgföltige  Fest- 
stellung ihrer  Leistungen  an  die  Zentralregierung  ebenso  als  Teile 
emes  susammengreifenden  Gänsen  behandelt,  wie  durch  eine  von 
derselben  ausgehende  wirtschafdiche  Fürsorge  für  die  Sicherung 
und  Erleichterung  der  Bodenbentttsung.  Das  Buch  Ytt>kung,  d.  i. 
Tributrolle  des  Kaisen  Tü  (2205—2198  Chr.),  behandelt  in  seinem 
ersten  Teile  neben  der  Lage  und  dem  Zusanu&enhang  der  wichtigsten 


*)  Dass  die  Chinesen  nicht  die  Ureinwohner  seien,  bezeugen  die  ver- 
schiedensten Bemerkungen  über  andere  Völker  im  Lande.  Von  den  vier 
BarbarenvöIkerD)  welche  im  Wurden,  Osten,  Süden  und  Westen  neben  und  anter 
der  Chinesenhemchaft  im  Lande  lebten,  erz&blen  die  Bücher  Li  ki.  Anderwftrts 
werden  die  im  Osten  Wohnenden  als  „die  grossen  Hftnnex^  beseiehnet.  Noeh 
im  Jahre  807  wird  ein  Stamm  der  südlichen  Ynei  geschildert  als  ans  Leuten 
bestehend,  welche  die  Haare  seheren,  den  Leib  mit  Farben  bemalen,  den  Ann 
Stsen  etc.  (Cf.  Plath,  Qesehichte  des  östtichen  Asiens  Bd.  2.) 
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Bodenerhebungen  unä  Gewässer  sowolil  die  Arbeiten,  welche  lur 
Benützung  des  Wassers  und  gegen  des^sen  Verheerungen  geschahen, 
als  die  auf  die  Bonität  des  Bodens  und  die  Naturgaben  begründete 
Besteuerung  mit  Natural-  und  Industrieprodukten.  So  beherrschte 
man  also  diese  neun  Prozinzen  als  ein  Ganzes,  dessen  Glieder  unter 
Arbeitsteilung  in  der  Produktion  zusammengriffen  und  vom  be- 
lebenden Mittelpunkte  aus  in  Beziehungen  zu  einander  gesetst 
worden  oder  mindestens  Vorteile  gespendet  erhielten. 

Offenbar  bestand  viele  Jahrhunderte  hindaroh  nor  bei  der 
Hinderheit  eine  nationale  Qleiehartigkeit  in  den  weiten  Lünder- 
gebieten,  nnd  die  groBM  Venobiedenheit  der  politiiolien  Intereesen 
in  dem  Leliensrdehe  erzeugte  yiele  nnd  heftige  Bttrgericri^ge,  Aber 
dennoch  war  eine  gleichartige  Nation  nnd  das  aSheste,  nnaerreiss- 
barste  Gemeinwesen  der  Weltgeschichte ,  dem  eine  nnerschtltter^ 
liehe  Beharrlichkeit  seiner  ganz  spezifischen  kulturellen  Entwicklung 
eignet  —  das  war  das  Ergebnis  jener  ersten  zwei  Jahrtausende. 
Dieselbe  konnte  durch  keinerlei  innere  Erschütterung,  durch  keine 
der  schweren  Revolutionen,  auch  nicht  durch  die  barbarische  Unter- 
werfung unter  Mongols  und  Mandschus  ernstlich  gefährdet  werden. 
Da  wird  man  dann  erkennen  müssen,  dass  dieses  wundersame  Re- 
sultat des  historischen  Verlaufes  grösstenteils  durch  die  vorzüg- 
lichsten Mittel  des  realen  und  materiellen  Lebens  bewirkt  ward, 
somal  nicht  einmal  das  einigende  Band  einer  chinesischen  Religions- 
form sich  gegenttber  dem  erfolgreichen  indischen  Quietismus  Buddahs 
als  haltbar  erwies.  Zu  jenen  realen  und  materieUen  Mitteln  aber 
gehörte  neben  dem  manuellen  Geschick  des  chinesischen  Volkes 
in  Bearbeitung  der  Naturprodukte  und  des  Bodens,  wodurch  es  die 
NichtChinesen  in  seine  Sitte  und  gesamte  NationalitSt  hineinBOgy 
ohne  Zweifel  auch  die  elastische  Beherrschung  der  territorialen  Tefle 
des  Ganzen,  mit  welcher  man  diesen  einerseits  die  Weiterpflege 
ihrer  landschaftlichen  Leistungsfähigkeit  durch  Nachfrage,  resp. 
Forderung  der  betreffenden  Produkte  zur  Pflicht  machte,  anderer- 
seits sie  durch  die  wohlthätigen  Wirkungen  wirtschaftlicher  Re- 
gierungsmassregeln  und  durch  Herstellung  bestimmter  Verkehrs- 
linien mit  dem  Zentrum  und  indirekt  miteinander  in  eine  anregende 
Wechselwirkung  brachte.  Wir  haben  für  die  Existenz  solchen  zu- 
sammenhängenden Verkehres  sowohl  zwingende  Vemunftgrttnde,  als 
historische  Zeugnisse. 

Verkehrswege.   Es  ergibt  sich  für  eine  Zentralregierung 
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aneh  in  einem  Lehentreiche  ah  nnabweisliobe  Notwendigkeit,  daes 
bei  §0  weiten  Dimenuonen  des  Gebietes,  wie  sie  bereits  das  Cbüm 

des  2.  Jahrtausends  besass,  bestimmte  nqd  bekannte  Wege  die 
Hauptstadt  in  Verbindung  mit  den  peripherisehea  Ländern  halten. 
Schon  das  militärische  Bedürfnis  eines  gegenüber  anderen  Völkern 
vorschreitenden  Staates,  die  Lieferungen  der  abhängigen  Gebiete 
an  den  Herrscher  und  der  diplomatische,  wenn  nicht  der  persön- 
liche Verkehr  der  Lehensträger  mit  dem  Lehens herm  sind  aus- 
reichend,  am  die  Einriohtung  anerkannter  Verkehrsronten  oner- 
Ifisslioh  an  machen. 

Ans  dem  Ytt-knng  sodann  wissen  wir,  dass  die  Tribntordnang 
für  die  einzelnen  Provinzen  liaaptaäohtich  anf  der  fiir  jede  derselben 
erhobenen  Bonität  des  Bodens  bemhte*).  Dies  verweist  ans  darauf, 
dass  der  Boden  ftUr  verschieden  gewertete  Knltnren  geeignet  er- 
schien  y  und  dass  man  auf  das  Verwerten  der  Bodenprodnkte  von 
Seiten  der  Ertragsgesegneteren  rechnete.  Diese  Verwertnng  im 
Güteraustausch  aber  konnte  nur  dann  eine  regelmässig  lohnende, 
also  für  einen  grossen  Staat  und  seinen  Haushalt  erwünschte  sein, 
wenn  sie  nicht  auf  die  umgebende  Landschaft  beschränkt  blieb, 
sondern  auf  einem  erweiterten  Marktgebiet  eine  steuerfähigere 
Ware  wurde.  Namentlich  bedurfte  es  hierfür  der  Verbindung  mit 
Gebieten,  welche  in  minderem  Grade  mit  dem  betrefienden  Produkte 
ausgestattet  und  doch  imstande  waren,  durch  eigene  spezifische  Ar- 
tikel zu  rembonrsieren.  Dann  aber  musste  es  Verkehrswege  und 
-mittel  swischen  den  verschieden  produzierenden  Landschaften  geben. 

Dasa  die  schon  angedeutete  Verbindung  der  das  Ganze  geistig 
llberblickenden  Zentralstelle,  welche  Ent-  und  Bewisserungsarbeiten 
anordnete  und  Überwachte,  mit  den  distanten  Teilen  des  Reiches 
von  dem  Dasein  eines  leicht  benutzbaren  Routennetzes  abhängig 
war,  und  dass  mit  dem  Bericht  des  Yfi-kung  über  jene  Arbeiten 
auch  sclfön  das  letztere  verbürgt  wäre,  liegt  gleichfalls  nahe. 

Nun  sind  aber  auch  noch  ausdrücklich  in  unserer  citierten 


*)  Nach  Yü-kung  II,  1  nnterschied  man  nach  der  Güte  dreierlei  Arten 
▼on  Feld,  und  jede  hatte  drei  Unterabteilungen.  Ebenso  waren  die  Abgaben 
In  drei  Klsssen  geteOt,  deren  jede  wieder  drei  Arten  hatte,  Jedoeh  nicht  der 
Bonitftt  des  Bodens,  sondern  seinem  Ertrag  entsprechend  (?),  ein  exsellentes 
Zengnis  (llr  den  nationalökononiischen  Tskt  nrehinesiseher  Stenerordnangl 
Natürlich  war  die  Bodenbonität  nur  nach  der  sichtbaren  Beschaffenheit  (Farbe, 
Dnrchfeacbtongf  Sand  etc.)  bestimmt. 
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Urkande,  die,  wenn  auch  nieht  direkt  von  Ytt  selbst,  so  doch  Ton 
einer  nur  etliehe  Jehrhimderte  späteren  Zeit  Authentisches  berichtet, 

die  Wege,  d.  h.  die  Roaten  angegeben,  auf  welchen  sich  die  Waren- 
bewegung in  den  einzelnen  Provinzen  mit  der  Richtung  aut  die 
Hauptstadt  vollzog. 

Entsprechenderweise  bestehen  diese  Warenverkehrs-,  wie  auch 
die  Reiserouten  für  grössere  Unternehmungen  (z.  B,  fiirstliehe  Reisen) 
grösserenteils  aus  Wasserwegen.  Mit  Sorgfalt  wird  nicht  nur  über- 
haapt  der  Zasammenhang  der  Neben-  und  HauptflUsse  der  Provinzen, 
•ondern  namentlich  nach  der  Angabe  der  Tributartikel  der  Weg 
nach  der  Hanptstadt  in  seinen  schiffbaren  Abschnitten  achtsamst 
mitgeteilt;  ja  es  pflegt  die  Angabe  der  Linie  mit  dem  Einschifiongs- 
plata  als  Ausgangspunkt  an  beginnen.  Offenbar  waren  die  Flüsse 
sehr  hoch  hmanf  befiUiren  und  sehr  besuchte  Strassen.  Allerdings 
aber  wurden  auch  die  Festbodenstrecken  awisohen  ihnen  teilweise 
knra  beseichnet,  aber  nur  wie  sur  Vermeidung  einer  klsflbnden 
Auslassung.  Und  doch  konnten  auch  diese  Abschnitte  sich  nieht 
anders,  als  in  einem  brauchbaren,  ja  wohl  befriedigenden  Zustande 
befinden. 

Dafür  bürgt  uns  die  uralte  Uebung  der  Inspektion»-  und 
Huldigungsreisen  der  Kaiser  und  der  Vasallentursten.  Erstero  be- 
suchten in  periodischer  Wiederkehr  die  neun  Provinzen;  letztere 
hatten  ihre  Provinz  öfter  zur  Ueberwachung  geregelter  Verwaltung 
an  durchziehen.  Allerdings  gingen  auch  die  Kaiserreisen  offenbar 
(Fleths  Mannskript  führt  spradiliche  Nachweise  vor)  fast  nur  zu 
wasser,  wie  es  s.  B.  auch  von  dem  entarteten  Sohn  dee  Urkaisers 
Tao  (2250)  heisst,  dass  er  nur  in  Barken  reisen  wollte,  auch  wo 
kein  Wasser  war.  Allein  wenn  man  auch  auf  dem  Hwangho  bis 
ins  Meer  und  Ton  diesem  in  den  Eiang  und  von  ihm  ans  in  seinen 
Nebenfltlssen  anfwftrts  ging,  welcher  Weg  umgekehrt  für  eine  An* 
zahl  Provinztribute  massgebend  war,  so  blieben  doch  ausserdem  noch 
beträchtliche  Routenstrecken  nach  den  naupti)unkten  einiger  Pro- 
vinzen übrig.  Die  Opfer  z.  B.,  mit  welchen  die  Kaiser  gerade  auf 
ihrer  Reise  einzelnen  Berken  ihre  religifise  Ehrfurcht  bezeugten, 
weisen  doch  bei  diesem  nüchternsten  aller  Völker  schon  auf  die 
Benützung  von  Bergstrecken  hin,  wie  natürlich  besonders  die  für 
die  Lieferung  der  Tributgaben  benutzten  Weglinien  Uber  die  Höhen 
dem  Gebrauch  der  Kaiser  dienen  mussten,  weil  man  eben  (wie  dies 
ja  noch  im  späteren  Mittelalter  in  Deutschland  der  Fall  war)  auch 
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sehr  grosse  ümwege  der  Wassentrassen  deswegen  bentltste,  weil 

68  sehr  wenige  brauchbare  Festland wege  gab.  ^Wenn  unser  Kaiser 
nicht  die  Urareise  hält,  wie  haben  wir  Ruhe?"  sagt  ein  Sprichwort  aus 
der  ältesten  Zeit  der  Hiadynastie;  also  kann  sich  doch  wohl  diese 
ordüungsichernde  Tour  nicht  auf  die  dichtbesetzten,  schmalen  Linien 
der  Flussthäler  erstrecken !  Umgekehrt  hatten  aber  auch  die  Fürsten 
dem  Kaiser  aufzuwarten,  „sich  über  die  Verwaltung  zu  erklären ; 
es  ist  nur  natürlich,  dass  diejenigen  aus  den  äusseren  Provinzen 
ordentliche  Reiserouten  durch  die  ZwischenproTinzen  forderten  und 
dass  man  solche  ihnen  sicherte,  weil  ihnen  sonst  ein  Grund  an  die 
Hand  gegeben  war,  sieh  soldie  opfervolle  Reite  und  DemQtigang 
au  ersparen.  Immerhin  blieb  die  Thfttigkeit  für  Wasserlinien, 
natttrlich  aunSchst  zum  Besten  der  Bodenkultur,  die  ▼orderste  Be- 
strebung bei  den  OffSantlichen  Bauarbeiten;  ihrer  rühmt  sich  mit 
Stolz  bereits  Yü  laut  des  nach  ihm  benannten  Buches:  ,Ioh  Öffnete 
Wege  für  die  Flüsse  der  neun  Provinzen  und  leitete  sie  in  das 
Meer;  ich  vertiefte  die  Kanäle  und  leitete  sie  in  die  Flüsse.*'  Sah 
man  sich  doch  auch  frühe  zur  nützenden  Beschäftigung  im  Wasser- 
bau und  zum  Verständnis  der  Naturkraft  des  Elementes  durcli  die 
weiten  Seeflächen  des  Laudes,  das  so  zur  Vergrösserung  des  fetten 
Fruchtfeldes  in  den  Niederungen  einlud,  sowie  durch  häufige  ver- 
heerende Ueberflutungen  getrieben*),  nachdem  ttberdies  (nach  Richt- 
bofen)  die  in  China  Einrückenden  von  ihrer  westlicheren  Heimat 
die  Kunst  der  Bodenberieselung  mitbrachten.  So  erklärt  sich  auch 
einfacher  das  ausserordentlich  hohe  Alter  des  Amtes  eines  Zentral- 
vorstandes der  (öffentlichen  Arbeiten,  namentlich  der  Dämme  und 
Kanäle.  Schon  Ttt  selbst  habe  unter  dem  ersten  Kaiser  Chinas, 
Tao,  diese  Stellung  innegehabt  und  als  solcher  die  Arbeiten  am 
Hwangho  geleitet.  Entsprechenderweise  wurden  die  Kanalbauten, 
die  Bewässerungsreservoirs  (wie  solche  wenigstens  in  der  3.  Dynastie, 
von  1122  an,  angegeben  werden)  durch  Frohnden  der  Nutzniesser  etc. 
zustande  gebracht.  Natürlich  haben  sich  filr  den  Landverkehr  die 
Thatsachen,  demgemäss  auch  die  Verkehrsmittel  nur  langsam  ent- 
wickelt 

•)  .,In  allen  Teilen  des  Reiches  wurden  Anlagen  gemacht,  das  Wasser 
abzuleiten,  dass  die  Ufer  des  Meeres  uud  die  Flüsse  bewohnt  werden  konnten. 
Man  verfolgte  sie  bis  zur  Qaelle,  beschritokte  die  Gewisser  der  Seen,  stellte 
Vsrbindangen  her  etc.^' ;  gleichfalls  berichtet  im  Ttt-knng,  cf.  PUth,  Terfossimg 
und  Verwaltung  Ohinas  etc.  8.  89. 
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Verkehrsmittel.    Unsere  konkreten  Kenntnisse  Uber  die 

Fahrzeuge,  Trag-  und  Zugtiere  jener  ältesten  Zeiten  sind  gering, 
oder  sie  haben  üicht  genügende  chronologische  Versicherung  hin- 
sichtlich des  Alters  ihrer  Verwendung.  Von  den  Wasserfahrzeugen 
wird  scheinbar  auffallend  wenig  Notiz  genommen.  Allein  gerade  dieser 
Umstand  deutet  uns  wohl  an,  dass  diese  schon  in  uranfänglichster 
Zeit  rasch  und  gleichförmig  eine  ganz  befriedigende  und  praktische 
(Gestalt  erhalten  haben  werden;  denn  sonst  wUrde  wohl  irgend  weiche 
Verordnung  oder  die  rühmende  Heraushebnng  eines  Erfinders  oder  Re* 
fornators  Ton  einem  stfirker  bemerkten  Fortschritt  oder  einer  be- 
wunderten Nenemng  nns  Kunde  geben.  Offenbftr  Tollxog  sich  der 
Wftsaenrerkebr  in  wohlgeordneter  und  ungefilhrdeter  Weise  als 
Fluss"  und  Kttstenfiüurt,  so  dasa  also  die  Schiffe  immerhin  einen 
kriftigeren  Bau  besassen;  denn  von  der  Mttndung  des  Jangtse  bis 
SU  der  des  damaligen  Hwangho  waren  ja  immerhin  86  geographische 
Meilen.  Dass  man  aber  überhaupt  auf  dem  Meere  sich  zu  bewegen 
verstand,  erhellt  u.  a.  daraus,  dass  z.  B.  die  5.  Provinz  auch 
die  Insclbarbaren  samt  ihren  Produkten  unter  den  Tributbringenden 
begreift:  es  sind  offenbar  die  Bewohner  der  Inseln  östlich  von  Hang- 
tshou  und  weiter  südlich.  Entweder  haben  sich  diese  den  chinesischen 
Herrschern  unterstellt,  weil  sie  Angriffe  zu  wasser  gewärtigen 
mnssten;  oder  es  haben  doch  die  Chinesen  von  ihnen  gelehrig  genug 
die  Rudimente  der  Küstenschiffahrt  sich  angeeignet,  sich  mit  Wellen- 
gang, mit  Flut-  und  Ebbewirkungen  befiMsen  gelernt:  dasu  gehört 
aber  immerhin  auch  eine  geeignete  Konstruktion  der  arbeitenden 
Fabrsenge.  Das  Material  fftr  diese  wurde  jedenfalls  mit  Bedacht 
ausgewihlty  wie  wir  aus  der  sorgfiiltigen  Eirwähnung  der  Tersohie- 
denen  Nutshölser  der  Provinaen  im  Tttknng  schUessen  dttrfen. 
Eine  etwas  spätere  Schrift,  die  Schi*king,  berichtet  uns  in  ver- 
schiedenen Stellen,  dass  die  Fischerbarken  gerne  aus  Cypressenholz 
gemacht  wurden*);  also  gab  es  nicht  nur  verschiedene  Holzver- 
wcndung,  sondern  auch  nach  dem  Bedürfnis  verschiedene  Schiffe, 
wie  ja  die  ganze  Kulturentfaltung  des  alten  Chinas  solches  nahezu 
als  selbstverständlich  erscheinen  lässt.  Hiebe!  gilt  es  uns  auch  als 
Thatsache,  dass  die  Kaiserreisen  auf  den  Flussiinien  zum  Bau  von 
Luxusfahrseugen,  sur  Raschheit  des  Rudems,  lur  Ausbildung  der 
Stenemngskunst  angehalten  haben. 

*)  PUth,  Die  BesebftfU^ng«!!  der  alten  Chinesen  8.  03. 
OSt«,  TMkährtwega  im  IM«Dito  dM  WdtliMidels.  9 
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Woniger  sicher  vermögen  wir  über  die  Methode  des  Land- 
Yorkehrs  bestimmte  AufstuIIungen  zu  machen.  Die  Benützung  von 
Last-  und  Zogtieren  seheint  erst  in  der  späteren  Zeit  dieser  Periode 
ati%ekommea  oder  yielmehr  durch  die  Machthaber  zur  Einführung 
gekommeo  so  t«ii.  Ee  wird  einem  Kaiser  Hoang*  tt  sugesehrieben, 
dass  er  das  Pferd  aa  besteigen  gelehrt  habe,  sowie  die  Eonst,  den 
Ochsen  an  den  Wagen  su  spannen.  In  dieser  Angabe  wird  jeden- 
falls die  Thatsache  erstthlt,  dass  erst  innerhalb  der  einigermassen 
entwickelten  chinesischen  Gesamtkoltar  der  genannte  Fortschritt  im 
Personen-  und  Lastenyerkehr  geschehen  sei,  möge  dies  auch  yielletcht 
durch  Wahrnehmungen  bei  den  nordwestlichen  Nomadenvölkern  zum 
teil  bewirkt  worden  sein.  Jedenfalls  konnte  von  diesen  lebendigen 
Verkehrsmitteln  nicht  als  von  neu  erfundenen  gesprochen  werden, 
wenn  sie  nicht  erst  im  Laufe  der  Zeit  aufkamen.  Auch  der  Um- 
stand spricht  hiefür,  dass  in  der  ^ Tributrolle"  des  Yü  trotz  aller 
Spezialisierung  der  Produkte  der  einzelnen  Gebiete  keinerlei  An- 
deutung Uber  die  genannten  verbreitetsten  Lasttiere  sa  entdecken 
ist,  wie  ja  auch  die  emsige  Verfolgung  und  Aufsuchung  von  Fiuss- 
Ittafen  für  den  Weg  nach  der  HMiptstadt  uns  den  Mangel  an  be- 
friedigenden Verkehrsmitteln  des  Festbodens  andeutet.  Dass  man 
aber  Rinder,  möglich  auch  Pferde,  noch  in  dieser  Periode  bereits 
als  Zugtiere  benütste,  seigt  uns  ausser  obiger  Angabe  noch  die 
ausdrückliche  Erwähnung  von  Wagen,  welche^  wenn  anch  yielleicht 
nur  als  seltenere  und  Luxusgegenständc,  von  yomehmen  verwendet 
wurden:  die  Kaiser  gaben  nämlich  Wagen  als  Ehrengeschenke  an 
Grosse  des  Reiches.  Doch  kamen  auch  Kriegswagen  frühzeitig  vor, 
da  immerhin  die  Tributpflichtigen  und  die  Grenznachbarn,  besonder» 
südwärts  der  am  Jan«r-tse  gelegenen  Reichsgebiete,  die  Förderung 
der  Kriegstüchtigkeit  notwendig  machten.  Vom  Kaiser  Ki  um  2190 
wird  berichtet,  dass  er  Wagen  und  Reisige  hatte.  Tschingtang 
1760  habe  das  Leuken  der  Pferde  besonders  verstanden*).  Im 
ganzen  aber  scheint  nicht  nur  ausser  den  genannten  Nntstieren 
kein  anderes  in  Gebrauch  gekommen  su  seiui  wie  s.  B.  weder  das 

*)  Cf.  Ofltslaff,  Geschichte  des  chinesischen  Reiches,  ed.  K.  F.  Neu- 

mann  1847.  Doch  soll  mit  diesem  Zitate  die  Durchforschung  dieser  fleissigen 
Kriegs-.  Hof-  und  Rebellengeschichte  nicht  eigentlich  empfohlen  sein.  Eb  ist 
wohl  weiterhin  zu  holTen,  da^^s  irgend  ein  Fachgelehrter  durch  eine  Gesamt- 
geschichte Chinas  sich  Verdienste  erwirbt,  welche  den  heutigen  Anforderungen 
mehr  cntgegenkoromeo. 
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Kamel,  noch  der  CUefant|  welcher,  nach  den  Naturalabgaben  der 
7.  ProYiiUB  SU  schliesBen,  damals  eine  nördlichere  Verbreitung  be- 
SMS,  sondern  es  wog  wohl  überhaupt  in  diesen  Zeiten  die  Lasten- 
fkUinmg  auf  den  Schnltem  des  Menschen  Tor.  Solches  ist  bei  der 
Thatsache  eines  bloss  internen  Warenyerkehrs  leichter  durchführbar 
gewesen;  denn  weder  nach  W  noch  nach  8  waren  diesem  Ausgänge 
erschlossen.  Selbst  so  bedeutsame  Mittel  ftlr  einen  weit  ausgreifenden 
Handelfi-  und  RefseTerkehr,  wie  sie  —  wenn  wirklich  kdne  ana- 
chroniaiisclie  Erzählung  für  den  Gegenstand  aneunehroen  sein  sollte  — 
in  der  Kenntnis  eines  Kompass  vorlüge,  welcher  schon  ura  1110  als 
Gegengeschenk  an  eine  vom  Süden  her  koinmende  Gesandtschaft 
erwähnt  wird*):  auch  dergleichen  war  ohne  Beluni;  für  das  Auf- 
kommen von  Unternehmangen,  welche  sich  merklich  über  die 
Grenzen  des  heutigen  China  hinausbewegt  hätten. 

China  und  das  Ausland. 
Bt.züglich  hergestellter  oder  versuchter  Beziehungen  der  chi- 
nesischen Kultur  mit  dem  Auslande  erfahren  wir  nur  einmal,  und 

*)  Eine  Oesandtsehaft  von  Leuten,  die  mit  langen  Kleidern  angetlian 
waren,  erhielt  als  Qabe  bei  ihrer  Abreise  fOnf  Wagen  mit  einer  Figur,  welche 
immer  nach  dem  Süden  seigte.  Dasa  dies  eine  Art  Kompass  gewesen  wire, 

ist  ausser  Zweifel;  ebenso  aber  wolil  auch,  dass  bei  derartigen  Werkzeugen 
dtr  Gebrauch  des  Gnomons  und  des  Folnrsternps  für  die  Kartenuiifnahmen 
in  dem  kommenden  Jahrtausend  niciit  Iteibohalton  oder  so  spät  durch  den 
indischen  Handel  (zwischen  China  und  dem  Eujihratland)  nach  der  weet- 
liciien  Welt  gebracht  worden  wäre.  Wir  sind  überzeugt,  dass  hier  eine  Fabel 
n>rlSegt.  Ebenso  sind  nns  Aaffassungen^  wie  di^enige  Panthiers  (cf.  Yule, 
Oathay  S.  es  seien  jene  Gesandten  von  Kesopotamien  gekommen,  da 

die  chinesischen  Notisen  ttber  ihre  Schriftsttge  auf  Kdlschrift  an  deuten  würen, 
wie  auch  ihre  Gewänder  Ittr  das  vorderasiatisehe  Yo\k  spriUshen,  •  nur  ein 
Z»>ichen.  wie  wenig  so  mancher  Forscher  die  geographische  Natur  eines  Weges 
and  die  Kultarthatsachen  der  betreffenden  Zeit  zusammen  berücksichtigt. 
Wenn  wir  für  jene  angesehene  Mission  eine  Heimat  wirklich  bestimmen  müssen, 
8o  werdi  i)  wir  uns  iiir  Hinterindien  zu  entsclieiden  haben,  dessen  rciciic  Delta- 
ländor  und  Kiibteiif^ebiete  eine  höhere  Kultur,  als  die  der  umliegenden  Inseln 
und  de»  gebirgigen  Inneren  Ostindiens  und  Südchinas,  entstehen  lassen  konnten. 
Da  sndem  der  sttdlichste  Teil  des  beutigen  China  damals  noch  nicht  xnm 
Reiche  gehörte,  konnte  auch  die  Entremung  des  fHtglichen  Sfidlandes  gross 
genog  erscheinen ,  um  eine  Gesandtschaft,  s.  B.  von  Slam  oder  Kambodscha, 
ali>  ein  absonderliches  Ereignis  au  verwerten.  Dieselbe  war  Ja  auch  Uber 
KiautÄchi  d.  i,  Tongkin  (nach  v.  Richthofen)  gekommen.  Vgl,  wegen  der 
Bussole  auch  Klaprotiis  Schreiben  an  Humboldt,  neu  herausg^eben  Ton 
Wittstein,  Leipzig 
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zwar  im  10.  Jalirliuodert  von  einem  Zuge  nach  W;  es  war  der 
des  Fürsten  Älu-Wang  im  Jahre  965,  als  der  Kuku-noor  das  West- 
meer war;  auch  diese  Reise  übrigens  nennt  Richthot'en  „aben- 
teuerlich^ (China  1,  452).  So  hatten,  wie  schon  obea  erwähnt,  die 
Verbindungen  mit  den  ersten  Heimstätten  des  Chinesenvolkes  längst 
aufgehört,  und  es  gab  keine  Vermittlung  und  keine  Kenntnis  be- 
süglich  des  Westens.  Freiliob  konnte  die  frühere  enge  Fühlung 
der  Chinesen  mit  der  Bevölkerung  des  Tarjrmbeekens  nicht  wohl 
gans  aus  dem  Gedächtnis  des  Volkes  geschwunden  sein.  Dies  um 
so  weniger,  weil  dessen  frühere  Sitse  nur  allmlUilich  durch  fremde 
und  feindliche  Stämme  besetst  worden  zu  sein  scheinen.  Zudem 
war  auch  damals  das  Tarjmbecken  reicher  ausgestattet  und  mehr 
besiedelt ;  es  waren  also  auch  die  Bewohner  in  einem  Stande,  der  sie 
geneigt  machte,  Verkehr  mit  dem  Ausland  zu  wünschen  und  anzubieten. 
Allein  nachdem  ja  doch  Wüste  und  Wüstenstärame  vom  Reiche 
Chinas  trennten  und  die  spezifisch  hochgeschätzten  chinesischen 
Produkte,  wie  sie  in  der  nächsten  Periode  propagierend  für  die 
Verbindung  des  Ostlandes  mit  Vorderasien  auftreten,  in  unseren 
ältesten  Zeiten  nicht  in  ihrem  sonderlichen  Werte  gekannt  und  jpge- 
fragt''  waren,  so  bleibt  es  immerhin  sehr  wahrscheinlich,  dass  nur 
ausnahmsweise  diese  und  jene  Ware  des  Hwangho-  und  Jangtse- 
landes  von  einer  Hand  in  die  andere  lum  und  Uber  das  ,Daeh  der 
Welt*y  das  Pamirplateau,  getauscht  wurde. 

Dass  aber  Uber  Hinterindien  eine  Warenvermittlung  von  China 
her  stattgefunden,  ist  noch  weniger  wahrscheinlich.  Die  Seeschiff- 
fahrt  war  dafür  doch  wohl  su  weit  mit  ihrer  Entwicklung  im  Rück- 
stand; über  land  aber  war  damals  noch  weniger  ein  friedlicher  Ver- 
kehr möglich,  da  ja  sogar  noch  im  ganzen  Gebiete  des  Si  rauhe  und 
feindliche  Barbaren  hausten.  Uebrigcns  gibt  es  auch  keine  Zeug- 
nisse für  solche  Verkehrsrichtung,  weder  in  Schrift  noch  in  aus- 
gegrabenen Antiquitäten,  wie  man  ja  z.  B.  einige  früher  als  uralt 
chinesische  Porzellanware  erachtete  Gefässe  ägyptischer  Gräber  nun 
als  Produkte  der  christlichen  Aera  erkannt  hat. 

Wenn  aber  auch  in  der  Zeit  der  ums  Jahr  1120  empor- 
gekommenen Dynastie  Tshdu  eine  Körperschaft  von  Dolmetschern 
existierte  und  somit  ein  lebhafter  Verkehr  mit  Fremden  angedeutet 
erscheint,  so  kann  es  sich  hier  doch  sehr  wahrscheinlich  nur  um 
die  Heteroglotten  der  chinesischen  Oberhoheit  hsndeln,  vielleicht 
noch  um  die  Barbarenstämme  ausserhalb  der  Südgrenze,  oder  etwa 
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aneh  mn  die  Anwohner  det  Nordoetene.  Wttrde  man  aber  auf  die 
konkrete  Kenntnis  und  Beseichnimg  von  Naturerscheinungen  eingehen, 
welche  eine  geistige  Verhindang  awischen  Chinesen  und  InderUi 
wie  beider  mit  den  Arabern  nachweisen,  so  >eugt  auch  dies  nicht 
für  einen  Zusammenhang  dieser  Völker  su  der  Zeit,  als  die  einen 
in  das  Hwangho-,  die  anderen  in  das  Indusland  eingewandert  waren. 
Allerdings  nämlich  werden  z.  B.  die  Mondstationen  am  Sternen- 
himmel identisch  angegeben,  welche  auf  der  Einteilung  der  Zone 
der  Phioetenbahnen  in  27  oder  28  Teile  beruhen  und  vom  Mond- 
umlauf am  Sternenhimmel  abhängen.  Uiebei  ist  auch  bemerkens- 
wert, dass  die  Aenderungen  der  Ekliptik  in  1 — 2000  Jahren  doch 
bei  weitgetrennten  Erdbewohncnm  um  so  sicherer  eine  Verschiedenheit 
der  gewählten  Sternbilder  ergeben.  Da  nun  aber  der  Stationenkreis 
bei  jenen  drei  Völkern  ft&r  die  Hälfte  der  28  Beseichnungen  identisch 
angegeben  wird,  und  in  11  weiteren  Fällen  swei  Völker  in  ihrer 
Bestimmung  harmonieren^  so  kann  eine  geistige  Gemeinschaft  hin* 
sichtlich  dieser  bedeutsamen  Naturbetrachtung  gar  nicht  besweifelt 
werden.  Allein  man  wird  nicht  die  geringsten  Schwierigkeiten  ftlr 
die  Erklärung  dieser  Thatsache  finden,  wenn  man  sich  vergegen- 
wärtigt, wie  unschwer  diese  Völker  aus  ihrer  nachbarlichen  Ur- 
heimat, die  entweder  von  O  oder  von  W  sich  an  das  Pamier  lehnte, 
diese  Kenntnisse  als  erhabenes,  unantastbares  Wissensgut  mit  in  die 
Welt  hinaus  nahmen,  in  Länder,  die  noch  dazu  in  gleicher  Weise 
solche  astronomische  Beobachtungen  begünstigten.  Denn  in  jenen 
weiten,  zum  teil  in  Steppe  und  in  SandwUste  verlaufenden  Ebenen 
bewirkte  der  Anblick  des  über  einem  so  trockenen  und  klaren  Luft- 
raum ausgebreiteten,  gestirnten  Firmamentes  und  die  naheliegende 
Sitte,  möglichst  bei  Nacht  die  Nomadensitse  su  wechseln  und 
Wegstrecken  BurQcksnlegeni  weit  leichter  und  cur  Befriedigung 
eines  offenkundigeren  BedOrlnisses  die  beobachtende  Feststellung 
der  wechselnden  Wegweiser  und  Orientierungspunkte  am  Himmel, 
als  dies  hm  anderer  Landesbesehaffenheit  der  Fall  sein  konnte. 
Kann  man  also  auch  aus  solchen  gemeinsamen  Kenntnissen  astro« 
oomiacher  Art  unmöglich  auf  eine  Wechselwirkung  zwischen  den 
zwei  geographisch  getrennten  Völkern  schliessen,  so  fehlt  uns  auch 
alles  weitere  Argument  für  einen  Austausch  zwischen  ihnen,  nament- 
lich auch  fUr  den  Bezug  chinesischer  Waren  in  Indien,  sei  es  auch 
die  Halbinsel  Malakka  oder  über  Sumatra.  Die  ersten  Berührungen 
Chinas  mit  Indien,  welche  historisch  erwähnt  werden,  sind  erst  spät 
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oingetrüteu  und  werden  auch  dann  nur  in  der  Weise  eines  neuen 
Ereignisses  vorgebracht,  so  dasa  wir  für  unsere  Periode  in  der  That 
China  trotz  seines  Reichtums  und  seiner  Manchfaltigkeit  in  der 
Produktion  doch  aU  eio  Belbständig  iUr  sich  abgeschlossenes  Kultor- 
gebiet  betrachten  mttssen,  welches  in  gaas  geniuner  Weise  die  aus 
der  Urheimat  mitgebrachten  wenigen  Koltorkeime  reich  entwickelte. 

Den  Mangel  eines  Verkehrs  der  westlichen  Länder  and  Reiche 
mit  dem  chinesischen  in  den  Zeiten  der  Ausbildong  seiner  beson- 
deren Kultor  erkennt  man  als  einen  bedeutsamen  Vorteil  fdr  den 
Gesamtfortschritt  der  Vdlkerkultnr,  sobald  man  diese  von  ihren  später 
erreichten  Höhepunkten  aus  überblickt.  Denn  es  leuchtet  ein,  dasa 
ein  gut  beanlagtes  Volk,  in  der  Separation  von  anderen  wohnend, 
aber  von  einer  anregenden  und  wohl  ausgestatteten  Landeanatur 
bogünstigt,  seine  besonderen  Fähigkeiten  vollständiger  zu  entwickeln 
und  mittels  derselben  sehr  gesteigerte  Fortschritte  zu  erzielen  leichter 
imstande  war,  als  unter  fortgehenden  Einflüssen  des  Auslandes.  Es 
▼ermochte  sich  nach  seiner  Eigenart  intensiver  au  bilden  und  au 
erstarken.  Mit  seinen  sonderlich  ausgebildeten  Leistungen  nnd  Eigen- 
schaften aber  konnte  es  dann  kräftiger  die  Kultur  anderer  Volker 
und  Länder  anregen  und  befruchten  und  neue  Kulturformen  in  den- 
selben erwirken.  FOr  China  aber  war  allerdings  abträglich,  dass 
es  nach  der  Herstelluog  von  Verbindungen  mit  dem  Westen  noch 
so  viele  Jahrhunderte  unsugän glich  für  die  westlichen  Kultur- 
strömungen sich  hielt,  was  jedoch  aus  der  uralten  Erprobtheit  seiner 
materiellen  Leistungen  und  durch  die  Kristallisierung  seiner  Sitten 
und  AnHcluiuungen  erklärlieh  ist. 

Wo  aber  nicht  mit  solch  extremer  Zeitdauer  die  Abgeschlossen- 
heit fortwährte,  wie  bei  den  Chinesen,  da  rausste  es  fruchtbar  für 
alle  Beteiligten  wirken,  wenn  sie  getrennt  von  einander  erst  national 
und  landschaftlich  ihre  Sonderkultur  gefördert  hatten  und  diese  dann 
in  gegenseitige  Berührung  brachten,  resp.  auf  einander  wirken  an 
lassen  sich  bemühten.  So  war  es  ungeiUhr  mit  den  Einwirkungen 
der  babylonischen  Kultur  auf  die  Abart  der  ägyptischen ,  die  in 
Phönike  erwachsen  war,  oder  mit  den  Einflüssen  der  griechischen 
auf  die  etruskische  in  Italien,  wie  auch  das  Land  einer  htther  ge- 
gangenen Bildung  wieder  rückwirkend  auf  deren  ursprüngliches 
Heimatgebiet  sich  hebend  äussern  konnte,  z.  B.  Griechenland  auf 
Aegypten.  Jedenfalls  aber  hat  der  Mangt  l  an  Verkehrslinien  ans 
China  ins  Ausland  eine  Intensität  der  chinesischen  Kultur  bewirkt, 
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durch  welche  die  letztere  kräftig  genug  ward,  das  ganze  Hoch-, 
Ost-  und  Siidostasien  auf  eine  höhere  Stufe  seinea  Daseins  zu  heben, 
so  dass  der  Westen  in  weit  höherem  Masse  an  jener  östlichen  Welt 
ein  nutsbares  und  begehrenswertes  Teilgebiet  für  das  Ganse  des 
Weltverkehrs  6nden  könnte.  Dies  geschah,  nachdem  in  der  3.  Periode 
die  asiatischen  Zwischengebiete ,  wenn  auch  nur  lose  und  durch 
dttnne  Fttden,  mit  dem  am  Hittelmeere  hergestellten  merkantilen 
Verbände  der  handelsföhigeren  Völker  in  regelmissig  gepflegten 
Verkehr,  zu  lande  indirekt,  su  wasser  nahesu  direkt,  Zusammen- 
bang  erlangten. 


Ergebnisse. 

Ueberseheu  wir  nun  die  Resultate  der  d.  i.  Urzeit,  unserer 
ersten  Periode,  so  zeigt  sich  uns  bei  aller  Selbständigkeit  und  Ab- 
geschlossenheit oder  Einzelentwicklung  mancher  massgebender  Ge- 
biete doch  eine  mächtig  weite  Grundlegung  und  ein  stattlicher 
Unterbau  für  ein  einheitliches  Ganses,  für  die  wirtschaftliche  gegen- 
seitige Verknüpfung  der  Völker  und  die  gegenseitige  Annäherung 
ihrer  Länder. 

1.  Geographisches  Bereich.  Wir  finden  da  als  die 
Hauptwerkstätten  der  Tölkerverbindenden  Verkehrsbemtthungen  vor 
allem  das  mesopotamische  und  das  Kiltand,  sowie  das  gleichsam  mit 

deren  Stoffen  gewobene  Band  des  Grosshandels,  den  der  syrische 
Küstensaum  entwickelte.  Infolge  der  Bedürfnisse  und  durch  die 
Leistungen  dieser  Kulturregionen  wurden  die  Entfernungen  zwischen 
atlantischen  Gestaden  und  Indien,  zwischen  der  Küste  des  mittleren 
Ostafrika  und  den  Flüssen  der  Skythenländer  zu  gunsten  eines  von 
einer  Hand  in  die  andere  oder  eines  vielleicht  nur  durch  zwei  Ver- 
mittler (z.  B.  Phöniker  und  SUdaraber)  vollzogenen,  fortgehenden 
Verkehrs  überwunden. 

Hauptsächlich  haben  die  Phöniker  nicht  nur  die  früher  und 
später  mit  ihnen  ▼erwandten  Völker,  sondern  von  denjenigen  Punkten 
des  Mittelmeeres  und  Pontus  aus,  welche  durch  geographische  Vor« 
süge  dem  gesichert  operierenden  Handekkolonbten  sich  empfahlen, 
anch  fiwt  alle  Kttstenvölker  und  viele  küstennahe  Stämme  sur  Teil- 
nahme am  Güteraustausch  der  Kulturwelt  hereingezogen. 

2.  Handelsbetrieb.  Dieser  Güteraustausch  wurde  begreif- 
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licherweise  mit  noch  sehr  angleieheii  Vorteilen  für  die  Parteien 
YoUBOgeDy  da  bei  der  monopolähnlichen  Stelluog  der  energiBcheo 
PhOniker  die  PlreitbettimmuDg  der  abgegebenen  ondder  empfangeneD 
Waren  mit  einer  kaum  begreniten  Vollmaoht  in  ihre  Hand  ge* 

legt  war. 

Aber  es  wurde  wohl  auch  nur  durch  diese  Stellung  eines  norm- 
gebenden Volkes  möglich,  da38  eine  Art  internationaler  Ordnung 
des  Handels,  d.  h.  leicht  vereinbare  oder  auch  gleichartige  Haupt- 
gebräuche der  teilnehmenden  Völker  zustande  kamen,  so  dass  also 
ein  gemeinsames  sozialwirtschattliches  Band  die  mediterrane  und 
die  vorderasiatische  Welt  trotz  so  mancher  ethnographisch  und 
politisch  unüberbrückbare Q  Kluft  zusammenfügte.  Solches  konnte 
geschehen,  da  es  nicht  durch  physische  Machtanwendung,  sondern 
avgenioheinlich  nor  dnroh  rationale  Mittel  bewirkt  wurde,  und  swar 
wurden  letstere  durch  die  drei  HauptknltunrOlker  gewonnen. 

3.  Mittel  fflr  Bentttsung  der  Wege.  Als  besttgliche  Ver- 
dienste erkennen  wir  die  Feststellung  einer  Einteilung  der  Zeit^ 
sowie  dass  man  die  Raumdistanaen  der  Erdoberfl&che  mittels  dea 
Sternenhimmels  erkennen  lehrte,  nachdem  man  dessen  Körper  in 
orientierende  Gruppen  geordnet.  Es  wurden  sowohl  die  Ekliptik- 
sterngruppen und  damit  die  Gliederung  des  Jahres  iu  12  Monate, 
als  auch  die  Gradeinteilung  des  Kreises  festgestellt,  die  dann  später 
für  Ortsangaben  auf  der  Erdkugel  Verwendung  fand.  Neben  den 
beweglich  erscheinenden  Himmelslichtem  lernte  man  auch  die  funda- 
mentalste unserer  Ortsbestimmungen,  den  Polarstern,  als  festen  und 
verlftssigen  Ausgangs-  und  Zielpunkt  auffassen.  (Ob  schon  kos- 
mische Kräfte,  wie  der  Magnetismus,  durch  kompassartige  Vor- 
richtung bei  den  Chinesen  apart  erkannt  und  für  Ortsbestimmung 
▼erwendet  worden  seien,  steht  nicht  fest) 

Die  Entfernungen  auf  der  Erdoberfläche  flir  den  mensohliehen 
Verkehr  innerhalb  des  Festlandes  absumindem,  bemühte  man  sich 
durch  Anlegen  von  gebahnten  'Strassen  und  Wegen,  sowie  yon 
Kanälen. 

a)  Zur  See.  Auf  dem  Meere  aber  begann  mau,  weit  ausser 
Sicht  der  Küste,  die  kürzesten  Linien  zu  erkunden,  freilich  erst 
nur  im  Mittelmeere.  Hiefür  und  für  die  Bedürfnisse  des  an  den 
Küsten  so  verschieden  profilierten  Meeresbodens  bot  man  eine  aus- 
reichende Auswahl  von  Schiäsmodellen. 

Jeden£sUs  erweisen  sich  bereits  in  diesen  Zeiten  die  Verdienste 
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am  den  Wasserv erkehr  dank  der  gnns  besonderen  Volksanlage 
der  Phdniker  hoher,  ab  die  Erfolge  um  Anedehnong  und  Ver- 
dichtnng  eines  NetaeB  Ton  geeieherten  Landwegen:  es  waren  trota 

der  Stiftung  sogenannter  Weltreiche,  die  ja  weder  sehr  weite 
Dimensionen,  noch  gefestigten  Zusamiuenschluss  und  Verwebung 
der  Teile  besaaaen,  die  Bedürfnisse  friedlichen  stetigen  Arbeitens 
und  Gütertausches  noch  zu  wenig  in  den  breiten  Schichten  der 
einander  benachbarten  Völker  verbreitet  und  gepflegt. 

b)  Zu  land.  Der  Land  verkehr  ist  zum  grossen  Teile  infolge 
der  manchfach  gestörten  Sicherheit  der  Wege,  grösserenteib  aber 
bei  den  Ländemi  welche  in  dieser  Periode  wichtiger  wurden,  zu 
einer  ▼erhältnismftssig  geringeren  Frequena  entwickelt  worden. 
Dies  aogt  sich  wesentlieh  in  den  angewendeten  Verkehrsmitteln. 

Der  Wagen,  obwohl  er  an  den  nrspranglichsten  Ausstattnngs^ 
gegenstCnden  der  wandernden  Volker  kankasischer  Basse  gehört 
haben  wird,  war  nicht  ebenso  bei  diesen  älteren  KnltnrrOlkem  in 
geschichtlieiier  Zeit  alsbald  flblich  geworden.  Man  hatte  in  unserer 
Periode  schwerlich  schon  eigentliche  Fuhrwagen  oder  auch  nur 
schwerer  zu  belastende  Karren :  nur  der  Kriegs-  und  der  Personen- 
wagen, wohl  noch  durchweg  zweirädrig,  wenn  auch  oft  hochluxuriös 
ausgestattet,  bereitete  auf  das  wirtschaftlich  wertvollere  Lastenfahr- 
zeug deutlich  vor.  Die  Ursachen  hiefÜr  waren  verschieden ;  unter 
ihnen  findet  sich  auch  die  des  Mangels  an  Strassen  mit  fortlaufend 
festem  Untergrund. 

Fehlten  aber  auch  letztere,  so  ward  doch  da  und  dort  fUr  die 
Versorgung  mit  Wasser  auf  Wttstenwegen  gesorgt.  Dies  war  um 
80  mehr  ein  dringendes  Bedttrfois,  weil  das  ,Schiff  der  Wttste* 
noch  in  sehr  beschranktem  Ümfonge  als  Transportmittel  verwendet 
wurde.  Das  Kamel,  nicht  in  Arabien  ursprünglich  zu  banse, 
ward  sicher  erst  durch  die  semitischen  Binwanderer  in  dieses  Land 
gebracht  und  fand  erst  gegen  Ende  unserer  Periode  Verbreitung 
nach  Mesopotamien  und  Syrien,  wohl  vorher  auch  solche  nach 
Aethiopien  (S.  85).  —  Man  hielt  öieh  bis  dahin  in  der  Wüste  an 
das  hamitische  Lasttier,  den  Esel.  Namentlich  scheint  man  nicht 
nur  in  Aegypten,  sondern  auch  in  Arabien  selbst  sich  dieses  ge- 
nügsamen und  zum  Tragen,  Reiten  und  Liistenziehen  geeigneten 
Tieres  gewohnheitsmässig  und  allgemein  bedient  zu  haben.  —  Höchst 
wahrscheinlich  erst  durch  die  Semiten  ward  im  Verlauf  unserer 
Periode  das  Verständnis  für  die  Zähmung  und  Bentttaung  des  Bosses 
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zunäclist  nach  Babylonien  verbreitet.  Hier,  in  Assyrien,  wie  seit 
den  Hyksos  in  Aegypten  und  ohne  Zweifel  in  Siidarabien,  ward  und 
blieb  es  jedoch  nur  zum  Reiten  und  für  den  Kriegs-  und  Luxuswagen 
dressiert.  —  DftB  Maultier  kam  erst  gegen  das  £nde  des  1.  Zeitalters 
in  Aufnahme. 

Jedenfalls  also  waren  diejenigen  Nntstiere,  welche  eine  etwas 
bescUennigte  LastenfiSrdemng  h&tten  bewerkstelligen  können,  ent- 
weder für  eine  solehe  flberhanpt  nicht,  oder  nnr  ausnahmsweise, 
oder,  wie  das  Elamel  nnr  auf  einem  wesentlich  beschrlüikten  Terri- 
torium in  BentttEung.  (Daraus  erklirt  sich  auch,  dass  die  Kriege 
keine  so  allgemein  schwer  treffende  Kalamität  wurden:  sie  sperrten 
nur  massig  benutzte  Vcrkehrsstrasscn.) 

Um  so  grossartiger  erscheint  das  objektive  Verdienst  der- 
jenigen Völker,  welche  die  manchfaltigen  Güter,  mit  denen  die 
erreichbarsten  Gebiete  der  Alten  Welt,  resp.  Vorderasiens  und  der 
Mitteimeerländer,  ausgestattet  sind,  durch  alle  diese  Wohnsitze  hin 
je  nach  Verschiedenheit  des  Klimas  und  der  Neigungen  der  Völker 
anboten  und  austauschten. 

So  waren  denn  durch  die  Phöniker  und  ihre  südlichen  Stammes- 
brüder, die  Puna,  wie  allerdings  auch  in  Binnengebieten  durch 
die  politisch-militärischen  und  friedliehen  Unternehmungen  grosser 
Herrscher  umfassende  Vorarbeiten  für  die  gegenseitige  Annäherung 
der  Volkersitze  geschehen.  Hiemit  Uberkommen  die  nachfolgenden 
Volkergenerationen  eine  treibende  Grundlage  für  die  Erfüllung  ihres 
historischen,  wenn  auch  von  ihnen  noch  lange  nicht  anerkannten 
Berufes,  die  Erdräume  als  eine  allgemein  nutsbar  zu  machende 
Wohnstätte  zu  behandeln,  indem  man  dieselben  vor  allem  durch  ge- 
ringereu Zeit-  und  Transportmittelverbrauch  einander  nähert. 
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Die  Periode,  in  welcher  der  strebsame  Individualismus  des 
Oriechentnms  die  kollektive  Kraft  der  massenhaften  Völkerwelt 
Vorder-  imd  Mittelaaiens  erfiMste,  mn  sieh  mit  denelben  an  einem 
Kultnrgansen  snaammensoichliesseD,  beginnt  für  nni|  abgeaeben  yon 
anderen  belangreicben  Einzelthatsacben,  wie  das  maohtTolle  Auf- 
treten des  assjriseben  Erobererreicbes,  mit  dem  Eingreifen  der 
Orieeben  in  die  Gtoscbichte,  indem  sie  die  Pböniker  ans  ibrem 
Arcbipelagns  verdrängten.  Das  Ende  aber  für  dieses  Zeitalter,  in 
welchem  unserer  Frage  nach  der  Ueberwindung  der  Entfernungen 
auf  einzelnen  Routen  sich  eine  immerhin  beachtenswerte  Reihe  von 
ziffermässigen  Angaben  bietet,  wird  durch  die  Feststellung  der  Er- 
1  ungenschaften  des  alexandriniachen  Hellenismus  im  Orient  und 
durch  den  Uebergang  der  bisher  italischen  Binnenmacht  Roms  zu 
der  Aufgabe  eines  erobernden  Mittelmeerreiches  gegeben.  Letzteres 
begann  mit  dem  Kampfe  nm  die  Vorherrschaft  im  Occident^  mit 
dem  ersten  pnnischen  Kriege,  264  v.  Chr.  Um  diese  Zeit  war 
Aocb  erst  Alexandria  als  neuer  Welthandelsplats  emporgekommen 
nnd  Indien  dnrcb  die  Ausdebnung  des  bellenistiscbefa  Reicbes  von 
Baktra  grossenteils  mit  dem  kulturell  geeinten  Übrigen  Asien  und 
Morgenlaade  verbunden  worden, 

Ftlr  die  Verbindung  bisher  peripberiscber  Volkergebiete  in 
Asien  und  für  die  FortentwieUnng  eines  grossen  Verkehrs  in  wei- 
terem Bereich  wurde  zunächst  die  Machterweiterung  des  assyri- 
schen Reiches  und  die  nochmalige  Blüte  des  babylonischen 
wichtig.  Auf  der«.*n  Boden  und  iiber  denselben  hinaus  arbeiteten 
sodann  die  Meder  und  die  Perser  fort^  und  auf  die  Höhe  der 
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McbgemftMen  Bentttimig  kamen  hier  die  natQrlicheu  Wege  und  di» 
meohaiiiaeh-techDiache  Arbeit  zur  erleichterten  Ueberwindong  der 
Entfemcmgen  in  der  Zeit  Alezanders  des  QroBsen. 


L  Assyrische  und  babylonische  Oebieta 


1.  Länder  und  Wege, 
a)  Awyrlfii. 

Die  volle  Macht  und  Ausdehnung  des  assyrischen  „Weltreiches"" 
entwickelte  sich  erst  im  9.  und  8.  Jahrhundert,  nachdem  das  ge- 
eignete geographisch- politische  Zentrum  Niniveh  für  den  grossen 
Staat  gewonnen  war,  so  dass  von  demselben  aus  die  verkehre* 
belebenden  Elemente  nach  den  äusseren  Teilen  und  durch  das  Ganze 
hin  pulsieren  konnten:  Niniveh  war  endlich  um  850  auch  die  poli- 
tisehe  Hauptstadt  geworden (cf.  S.  78) *).  Wie  Assnrbanipal  den 
O  Kilikiens  in  den  Reichsfcdrper  embesog  (S.  7S),  so  fügte  dessen 
dritter  Nachfolger  Ramanirari  IIL  (810--781),  dessen  Gattin 
Semiramis  war,  anch  den  Nordwesten  Irans  an  dem  assyrischen 
Reiche;  „bis  an  die  Küsten  des  grossen  Meeres  des  Sonnenaufgangs^, 
also  bis  an  das  Easptsche  Meer  hat  sich  sein  Machtgebiet  erstreckt. 
Denn  nicht  könnte  hier  unter  dem  ^Grossen  Meere*  der  Persische 
Golf  verstanden  sein,  weil  damaLs  Babylonien  wieder  unabhängig 
war;  auch  entspricht  die  angegebene  Richtung  dem  anhaltenden 
Bemühen,  mit  welchem  sich  Salmanassar  III.  (781 — 71),  derKach- 
folger  Ramanirari 8,  an  dessen  kriegerische  Arbeit  anschloss,  indem 
er  in  sechs  FeldzUgen  Ostarmenien  zu  unterwerfen  strebte**).  Jedenfalls 
also  wurden  jetzt  die  Uebergänge  Uber  die  kurdischen  Berge  oder 
Uber  die  östliche  Tigriswasserseheide  von  dauernder  Bedeutung,  wett 
sie  für  Heerstlge  eines  Kulturyolkes  festgestellt  nnd  erprobt  worden. 
Ueber  den  Wog  nach  dem  Urmijasee  (cf.  S.  77).   Sttdlich  davon 

*)  Die  historisehen  Angaben  dieser  Abschnitte  benihen  auf  den  schon 

in  der  Darstellung  der  vorigen  Periode  verwendeten  Werken  von  Hflrdter, 
Kaulen,  Rawlinson,  Hümmel,  v.  Kremer,  Duncker. 
**)  Ed.  Meyer,  Geschichte  des  Altertoms  S.  416. 
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kam  dMin  notwendig  die  Rente  nach  der  duaals  gemSss  der  Sage  schon 
bedeuteaden  Mederstadt  Ekhatana  (Hamadan)  in  gebrauch,  und  zwar 
auch  in  der  Richtung  des  heutigen  Sulimanieh  vom  Mittellaufe 
des  kleinen  Zab  her,  welcher  in  der  Mitte  zwischen  dem  Weg  aus 
dem  Thal  des  grossen  oder  oberen  Zab  nach  dem  Urmjiasee  und 
zwischen  dem  Dij.ilathal  nach  0  (S.  39,  76)  sich  befindet.  Die  eigent- 
liche Paaahöhe  tritt  unter  35"  36'  n.  Br.  und  46"  30'  ö.  L.  ein. 

Diese  Expansion  Uber  iranische  Gebiete  ward  von  Dauer  in 
dem  Sinn,  dass  von  da  an  keine  kulturell  abschliessende  Grenze 
mehr  zwischen  dem  Gebiet  westlich  und  östlich  der  Wasserscheide 
des  Tigris  entstand:  die  assyr.-meditch-persisohe  Zeit,  die  der  par- 
thiflch-nenpersischen  Reichsgebilde^  die  islamitische  Aera  (trots  Snn- 
aiten-  nnd  Sohiitenspaltnng)  —  all  diese  Epoehen  der  Volkerbewe- 
gnngen  nnd  Knltnrmodifikationen  haben  die  im  8.  Jahrhundert  Chr. 
dnrch  den  assyrischen  ESroberer  hergestellte  Verbindung  aufrecht- 
erhalten und  zeitweise  yerdichtet.  ZnnSchst  aber  bahnte  sich  das 
so  oft  in  der  Geschichte  wiederholte  Ereignis  an,  dass  die  von  der 
höher  zivilisierten  Macht  zu  einem  überwundenen  Volke  hinüber- 
getragenen Bildungselemente  von  letzterem  bereitwillig  aufgenommen 
und  dann  mit  dazu  benützt  wurden,  der  alternden  Macht  mit  krie- 
gerischer Unterwerfung  zu  erwidero.  Die  Meder  traten  in  den  Ver- 
band der  von  Mesopotamien  aus  zivilisierten  Völker  ein  und  errich- 
teten  das  medische  Weltreich  auf  dem  Boden  des  assyrischen,  aber 
weit  darüber  hinausgreifend,  namentlich  nach  O.  Die  Verbindung 
Innerasiens  mit  Syrien  und  Kleinasien  ward  also  eine  weitere  Folge 
der  Östlichen  Ausdehnung  assyrischer  Macht 

Zunächst  aber  blieb  jenes  nordostliche  Vorgehen  nur  eine  Yor- 
berettende  Thatsache;  denn  die  ^Bodengestalt  der  ineinander  ver- 
schrinkten  Berg^Ocken,  Plateanabsehnitte  und  im  ganzen  nur  ost- 
westlich und  umgekehrt  verlaufenden  tiefen  scharfen  Flussfurchen 
Armeniens  emptalilen  es  inimerliin  weniger,  die  Kr.it'i  des  Reiches 
nach  N  und  NO  zu  verbiaucliLMi ,  als  den  niedrigen  und  flacheren 
Südwesten  und  das  Meer  des  Westens  trotz  i^einer  Küstengebirge, 
sowie  Babylonien  dem  Reichskörper  anzufügen.  In  mächtigen  Zügen 
unterwarten  die  beiden  Herrscher  Tiglatpil  es  er  II  (745 — 23)  und 
Sargen  (723 — 705)  ausser  dem  schon  bis  800  wie(iorholt  über- 
wundenen Nord-  und  Mittelsyrien  und  Phönike  (auch  Damaskus 
hatte  kapituliert)  alles  Gebiet  bis  an  die  Grensen  Aegyptens,  den 
Norden  der  arabisch-syrischen  Wttste  und  Babylonien;  ja  auch  Elam 
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swang  der  letztere,  ihm  sa  huldigen.   Zwar  sagt  Ed.  Meyer*)  s 

„Anf  Handel  und  Verkehr  hat  die  Herrschaft  der  Aseyrer  belebend 
gewirkt.  Aber  in  erster  Linie  besteht  doch  ihre  geschichtliche  Be- 
deutung, ähnlich  wie  die  der  Mongolen  Dschingia  khan  8,  darin,  dass 
sie  alles,  was  ihnen  entgegentritt,  zerstören,  ein  Volk  nach  dem 
anderen  vernichton  und  so  den  Grund  zu  der  grossen  Nivellierung 
aller  Nationalitäten  in  Vorderasien,  zu  der  Möglichkeit  eines  Welt- 
reiches gelegt  haben. ^  Aliein  dies  kann  seiner  eigenen  Darstellung 
nach  doch  nicht  auch  von  dem  planmässigen  Aufbau  eines  pro- 
▼inaial  verwalteten  Reiches  gelten,  wie  ihn  Tiglatpileser  11^ 
Sargon  und  hernach  Sanherib  (705 — 681)  betrieben  nnd  darch- 
gefilhrt  haben.  Daas  sie  ein  Eoltnrreich  im  grossen  Stile  schufen, 
seigt  sich  uns  trots  ihrer  geringen  Originalitftt  auf  dem  Clebiete  der 
Kunst  und  schriftmässigen  Darstellung  deutlich  genug  darin,  dasa 
sie  in  allen  bisherigen  Grenzgebieten  des  assyrischen  Machtbereiche» 
die  vollste  Ruhe  mittels  unnachgiebiger  Kraftanwendung  in  der  Unter- 
wertung aller  jjeripherischen  lialbselbständigen  oder  streitbaren  Par- 
tikularherrschaften zuwege  brachten.  Nicht  wenig  forderte  es  vor 
allem  den  Verkehr  mit  dem  reichen  Nillandc,  das»  Assarhaddon 
um  670  Memphis  eroberte,  siegreich  in  Theben  einzog  und  20  Unter- 
fürsteu  Mittel-  und  Unterägyptens  in  Vasallenschaft  brachte.  Wie 
sodann  im  Norden  Tiglatpileser  das  armenische  Reich  von  Wan 
unterjochte,  so  unterwarf  Sargon  mit  Vernichtung  des  Chetareiches 
Melitene,  Eommagene  und  Ostkilikien,  also  das  Land  zwischen  £u- 
phrat  und  Antitanrus,  das  Uebergangsgebiet  nach  Kleinasien  und 
8um  MeerCi  von  woher  selbst  Kypros  ihm  förmlich  als  Herren  hul- 
digte; er  verband  auch  Babjlonien  mit  Assyrien.  Sanherib  aber 
vernichtete  durch  gilnzUche  Zerstörung  Babylons  (692)  dessen  Selb* 
stttndigkeit  auf  lingere  Zeit  und  fUhrte  Assurs  Autorität  durch  eine 
Seeuntemehmung  durch.  Dies  wiederholte  sich  unter  seinem  zweiten 
Nachfolger  Assurbanipal  ((308 — 28),  dem  auch  noch  die  Huldigung 
von  seilen  des  Lyderkönigs  Gyges  zuteil  ward,  während  im  Süd- 
westen die  Pharaonen  des  zerteilten  Aegypten  wiederholt  als  tributär 
angeführt  werden.  Assurbanipal  sicherte  aber  auch  gegen  die 
ordnungsfeindlichen  Beduinenstämme  den  Weg  vom  Euphrat  nach 
SW.  Wie  vor  ihm  schon  Sargon  solche  Stämme  unterworfen 
hat,  ^welche  kein  Weiser  und  Schriftgelehrter  kannte,  und  welche 


*)  6.  424  seiaer  .^Oeschiehte  des  Altertnme^ 
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noch  nie  Abgaben  gebracht  hatten,"  so  besiegte  Assurbanipal  die 
Araber  südöstlich  von  Damaskus  nach  einem  langen  sehr  beschwer- 
lichen Zug  durch  die  Wttste. 

Vergegenwärtigt  man  sich  diese  Vorgänge  znr  Feststellung 
gesicherter  Grenslaade,  sodann  >•  B.  Massregeln  eines  so  hoch- 
entwickelten BildongsstrehenSy  wie  es  Assnrbanipal  in  der  Schaf- 
long  seiner  grossen,  der  Volksanf  klSrang  gewidmeten  Bibliothek  be- 
wiesen bat*),  so  wird  man  ein  blosses  Machtbegebren,  Linder-  und 
Rnhmsocht  nicht  als  den  anssohliessUchen  Qrundzug  im  Anfban 
dieses  ersten  umfassenderen  „ Weltreiches'  in  Asien  beransfinden. 
Wenn  aber  nun  auch  die  erwähnte  Politik  der  Herrscher  eine  viel- 
seitige geförderte  Kultur  voraussetzt,  welche  besonders  den  Güter- 
austausch zwischen  den  so  verschiedenartigen  Völkern  des  Reichs- 
ganzen begünstigte  und  lebendig  ausgestaltete,  so  wurden  die  Wege 
desselben  immerhin  in  der  markiertesten  Weise  den  Völkern  und 
den  Handeltreibenden  durch  die  Heereszüge  bezeichnet,  und  je 
weiter  das  Machtwort  des  Grosskönigs  respektiert  wurde,  um  so 
weiter  konnte  Regelmässigkeit  und  Sicherheit  in  der  Bentttiung' 
Ton  Verkehrslinien  stattfinden. 

Also  kam  man  schon  jetst  anf  den  von  der  Natur  vorgeseicfa- 
neten  oder  gestatteten  Wegen  ungehindert  weiter  nach  N  and  W 
als  frtiber;  ee  vereinfacbten  sich  die  Unkosten  für  die  Beförderung 
▼on  Waren  swiscb«!  Tigris  und  Mittelmeer,  da  eine  Minderung 
der  Anzahl  kleiner  Machthaber  erwirkt  war,  und  man  konnte  unge- 
hemmt auch  vom  oberen  Tigris  bis  zum  Persischen  Golfe  verkehren. 
Die  überragende  Geltung  des  assyrischen  Namens  verhalf  dann 
natürlich  auch  jenseit  ihrer  Reichsgrenzen  den  Schutzbefohlenen 
dieser  Macht  manchfacli  dazu,  die  Radien  des  vorderasiatischen 
Verkehrs  weiter  als  früher  zu  ziehen  und  so  auch  politisch  noch 
abseits  liogende  Plätze  in  die  kommerzielle  Zirkulation  hineinzu- 
bringen. 

So  hat  man  denn  schon  damals  vom  oberen  Tigris  durch  das 
Land  der  unterworfenen  Ostarmenier  bindurchi  am  Wansee  vorbei 
das  Arasthal  und  dann  von  da  ans  teils  ostwärts  den  Kaspisee,  teils 
westwärts  die  Ostliche  Pontuskllste  bandelsthätig  besuchen  können. 

•)  Diese  ans  wohl  10000  Tlioncy lindern  bcptehcnde  Sammlung  von 
Fchriftliclien  Darstellungen  ist  uns  durch  die  schützende  Erddecke  grt)8t:t'renteil8 
eriialten  geblieben  und  haben  diese  Bestandteile  in  London  ihre  Wicderauf- 
•tellung  erfahren. 
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Nur  war  m  letsterem  noeh  kein  genügender  Aolau,  da  eigentliehe 
Seeschiffiibrt  flohwerlich  hier  bereits  stattfiind.   Früber  trat  diese 

an  dem  westlich  gelegenen  Gestade  auf,  wo  auf  dem  von  Assyrien 
abhängigen  Gebiet  unter  Einwilligung  der  assyrischen  Macht  Sinope 
als  erste  griechische  Kolonie  am  Pontua  um  G70*)  gegründet  ward. 
In  diese  Region  kam  man  nach  Uebcrschreitung  des  Euphrat  nörd- 
lich des  euphratischen  Taurus  zunächst  zum  späteren  Sebaste  (=  Siwas) 
am  oberen  Halys  (Kisil  Irmak);  von  hier  aus  führt  eine  wenig  ge- 
rade natürliche  Linie  über  die  kappadokischen  PlateaurUcken  nach 
dem  jüngeren,  d.  b.  dem  pontischen  Eomana  (bei  dem  heutigen  Tokat) 
am  Iris,  von  dessen  Thal  man  beliebig  die  Küste  erreichte.  Darob 
das  hohe  Alter  dieses  Komana  and  den  Umstand,  dass  dorthin  sich 
der  Kaltas  der  ki^padokischen  Gdttermatter  aos  dem  Eomana  des 
südlicheren  Gebietes  von  Melitene  Terbreitet  hat,  wird  ans,  schon  ab- 
gesehen von  der  Aasdehnung  der  assyrischen  Macht,  die  Wegyerbin- 
dang  in  dieser  Richtong  bezeugt.  Für  die  Expansion  der  assyrischen 
Ghrossmacht  war  also  jedenfalls  durch  die  Existenz  dieser  Route  aU 
einer  Linie  kappadokischen  Verkehrs  schon  etwas  vorgearbeitet. 

Ob  zum  Zwecke  der  Unterwerfung  Ostkilikiens  und  namentlich 
der  Gehirgslandschaften  des  Amanusgebirges  (sowohl  östlich,  als 
nordostnördlich  des  Issiscben  Busens)  die  Uebergänge  weiter  abwärts 
am  Strome  schon  damals  erkannt  und  benutzt  wnrden,  so  nament* 
lieh  der  bei  dem  nachmaligen  Somosata  (Samsat)  oder  der  bei  dem 
heutigen  Rumkaleb  (zur  hellenistischen  Zeit  Arudis),  ist  zu  be- 
zweifeln. Der  Weg  von  Sameisat  nach  dem  and  über  den  Taarot 
ist  sa  wenig  yorteilhaft  von  der  Natar  yorbereitet**) ,  als  dass  er 
jenen  Eriegsheeren,  die  wegen  der  Bentttsang  yon  zahlreichen 
Streitwagen  (allerdings  meist  sweirftderigen)  den  leichter  passier- 
baren Wegen  bei  weitem  den  Vorzug  geben  mnssten,  sich  sonder- 
lich empfohlen  hKtte.  Auch  lässt  uns  die  häufige  Wiederholung 
der  Kämpfe  im  Amanusgebirge  erkennen,  dass  der  Verkehr  von 
Assur  dorthin  sehr  erschwert  oder  durch  Wegausdehnung  verlang- 
samt war,  da  sonst  die  gewaltige  Kriegsmacht  Assurs  mehr  ge- 

*)  Obwohl  über  die  Zeit  uiul  Kinriclitunj^  iKt  i,'^riecliischcn  Kolonien 
mehrere  Monograpliien  uns  dem  Titel  nach  bekannt  wurden,  haben  wir  doch 
diese  Frage  der  antiken  Chronologie  nicht  für  wichtig  genug  halten  können^ 
nm  deshalb  die  Angaben  der  spitter  noch  bq  eitierenden  Handbfielier  korri- 
gieren  ra  wollen. 

**)  Cf.  spftter  nnter  N.  2.  ^^Persische  etc.  Leistongen^S 
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fürchtet  gewesen,  wegen  ihrer  drohenden  Ankunft  Anfstände  ver- 
mieden worden  wären.  Hätte  dortraals  bei  Snmeissit  und  bei  Arudis 
Auch  schon  eine  Westlinie  ihren  Anfang  genommen,  wie  höchst 
wahrscheinlich  bei  dem  nachmaUgen  Apamea  oder  weiter  südlich 
unterm  d6.®  n.  Br.  in  der  Richtung  auf  Haleb,  so  würde  die  volle 
UnterwerfaDg  der  Amaniulande  sich  weit  leichter  mit  daaemdem 
Erfolg  durch  die  streithare  Uebermacht  haben  voUsiehen  lassen. 
Dasa  man  aber  damals  einen  dieser  beiden  südlicheren  Wege  nach 
W  bentttste,  ergibt  sich  schon  aus  der  uDansweichlichen  Bedeutung 
des  heutigen  Beilanpasies,  welcher  allein  den  Zugang  Uber  den 
syrischen  Amauus  sum  'Meere  nahe  der  issischen  Golfiipitse  ge- 
stattet und  nm  deseentwillen  die  PhOniker  sehr  frühzeitig  Myrian- 
dros  gegründet  haben.  Jedenfalls  gewährten  die  Ileerzüge  je  den 
praktiseheaten  Erweis  für  die  Brauchbarkeit  und  Ratsamkeit  der 
einzelnen  Routen ,  und  so  muasten  diese  zahlreichen  Kriegsiliaten 
im  W  Assyriens  naturnotwendig  die  Einsicht  in  die  richtige  Wahl 
der  vorteilhaftesten  Wege  wesentlich  fördern. 

Die  Einbeziehung  des  reichen,  eminent  produktiven  Kypros  in 
die  sssyrische  Monarchie,  ohne  dass  eine  Expedition  auf  die  Insel 
notwendig  gewesen*),  gibt  uns  deutlich  genug  an,  warum  der  Er- 
werb Ton  Ostkilikien  den  GrosskAnigen  so  wichtig  war;  es  hätte 
Kypros  nicht  so  ohne  weiteres  auf  seine  Unabhftni^gkeit  ▼erzichtot, 
wenn  ihm  nicht  der  freie  Verkehr  mit  Eilikien  als  einem  handels- 
politischen Inland  unentbehrlich  erschienen  wKre. 

Im  S  sodann  sehen  wir  wiederholt  die  Könige  damit  be- 
schäftigt, die  räuberischen  und  unbotmfissigen  Araber  am  Hauran, 
also  östlich  der  grossen  Damaskusroute,  schwer  zu  zUchtigen,  was  nur 
einen  genügenden  Erklärungsgrund  in  den  durch  dieselben  verschul- 
deten Störungen  des  Reichs-  oder  Landfriedens  hat;  denn  um  Er- 
obenin oder  ein  Kuhmesziel  konnte  es  sich  doch  wohl  hier  nicht 
bandeln. 

Im  SW  drang  Assurbantpal  mit  Heeresmacht  60  Meilen  weit 

•)  Das  in  Cypem  um  708  aufgerichtete  Standbild  des  Sarn^nn  ward 
vielfach  fiir  einen  Prois  einer  kriegerifohon  önternehmunf)^  dieses  Königs  dort- 
hin angesehen  (so  noch  von  Rawlinson  in  seinen  .,Fiinl' f,' rossen  Monarchien'); 
sogar  Fortschritte  der  Assyrer  im  FlussschifTbau  von  da  au  datiert.  Allein 
abgesehen  davon,,  dass  die  Assyrer  sich  durchaus  Seeuotemehmungen  abhold 
erwieteo,  ist  aaeh  neaerding»  dargethan,  dais  diMCS  Standbild  nnr  eine  8en- 
dang  nach  Cjpera  war,  weil  es  gehuldigt  hatte. 

Oöts.  Tak«hnw«ge  im  Dtenito  des  WelfhMiddi.  10 
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in  Elam  ein  und  gewann  hierbei  ttioh  Snsa;  man  befiuid  sich  also 
anf  der  untersten  Terrasse  des  Weges  ins  südliche  Iran,  wohin  sieb 

ja  das  Reich  Elam  ausdehnte. 

So  Jw^aren  denn  fast  nach  allen  Seiten  hin  fühlbare  Vergrösse- 
rungen  des  ziisammengreifrnden  Verkehrsgebietes  Vorderasiens  her- 
beigefülirt  und  die  Entferuungslinien  innerhalb  desselben  bestiramter 
und  vorteilhafter  gezogen.  Freilich  fand  diese  Entwicklung  eine 
Hemmung,  als  um  620  von  den  kaspischen  Regionen  aus  ein  roher 
Vdlkersturm  Uber  die  noch  za  wenig  festgewurzelte  Pflanzung  der 
aaayrischen  Staatsordnung  verderbend  hereinbrach,  der  siegreiche 
Angriff  skythiacber  Horden.  Es  dauerte  jedoch  infolge  der  Zer- 
aUSrong  dea  assyrischen  Reiches  nicht  langCi  bis  die  poütiscben  Kttaten- 
lande  wieder  mit  dem  Tigrisgebiete  enger  und  politisch  verbunden 
wurden. 

Eine  rasch  Tcrlanfende  Katastrophe  hatte  nftmlich  den  grossen 

assyrischen  Staat  für  immer  beseitigt,  seine  grosse  Zentrale  und 

die  älteren  Hauptstädte  gänzlich  vernichtet  und  seine  Ländergebiete 
um  OOi)  vorteilt.  Es  geschah  durch  Babylouien  im  Bunde  mit  den 
Medern. 

b)  Babylonien. 

Das  wiedererstarkte  Babylonien  unter  dem  vorher  als  Statthalter 
Aasyriens  eingesetzten  Nabopolassar  erfocht  rasche  Siege.  Zuerat 
gegenüber  der  eben  wieder  von  den  Skythen  befreiten  Macht  Assurs. 
Namentlich  aber  ward  die  Erhebung  Neubabyloniens  von  Bedeutung 
fUr  die  vermehrte  Pflege  des  Verkehrs  nach  SW  und  SO,  wie 
namentlich  auch  innerhalb  Mesopotamiens.    Nach  erstgenannter 
Richtung  ward  der  Entscheidungskampf  mit  Aegypten  Uber  Paläatina 
und  das  sttdlichere  Syrien  wichtig:  es  siegte  Nebukadnesar, 
Nabopolassars  Sohn,  (604)  in  der  grossen  Schlacht  bei  Kar- 
komisch,  also  heim  heutigen  Dacherabis  am  Euphrat.    Die  gewal 
tige  Bedeutung  Babylons  als  Sammelplatz   von   Waren   und  für 
allen  mensehlielien  Verkehr  lebte  aufs  neue  und  in  offenbar  beträcht- 
lich imposanterer  Weise  auf,  als  es  bisher  geschehen  war.  Denn  jetzt 
war  es  nicht  nur  die  Kapitale  eines  mächtigen  Reiches,  wie  früher, 
sondern   es  gab  neben  ihm   im  ganzen  Niederlande  keine  an- 
deren Städte  von  Bedeutung,  mit  denen  es  immerhin  sich  in  die 
Vorteile  mesopotamiseh- babylonischer  Handelsplätae  einigermaasen 
bitte  teilen  mttssen.    Es  ward  wieder  die  souverSne  Vermittlerin 
desjenigen  VOlkerrerkehrs  swischen  dem  Occident  und  dem  Orient 


« 
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smmt  den  Südländern,  welcher  sich  von  der  Natnrbeechaffenheit  der 
Lfinder  Sttd-  nnd  Vorderasiens  einschliesslich  Nord-Iran  in  und  durch 
die  mesopotamische  Niederung  gewiesen  sah. 

Vor  allem  gedieh  jetzt  der  Verkehr  nach  S,  d.  i.  mit  <len  Gei  - 
rliiiern  und  mit  dem  sabiiisi-licn  Reiche  in  Arahit.'n,  hauptsächlicii 
auch  infolg^e  des  riesigen  Verbrauches  von  Weiliraiuii * )  in  der 
kiiltnseitVi^^en  Stadt  des  Bei,  dessen  Tempel  Sagilla  nach  den  Be- 
richten der  Griechen  ein  Stadium  hoch  gewesen  sei,  also  etwa 
15ü  ra.  Auch  die  phünikischen  Eraporien,  vor  allem  Tyrus,  wurden 
völlig  in  das  Reich  einverleibt.  Innerbalb  des  Euphrat  nnd  Tigris 
aber  kam  es  anr  Herstellung  eines  nenen  Kanalsystems,  und  die 
beiden  Ströme  wurden  durch  eingreifende  Arbeiten  für  die  Schiff- 
fahrt nntsbar  gemacht.  So  begreift  sich  das  gewaltige  Wachstum, 
welches  die  Hauptstadt  Babylon  erlangte:  nach  Herodot  (I,  178) 
verliefen  seine  Mauern  auf  einer  Linie  von  480  Stadien ,  nach  an- 
deren  von  360**),  also  7  g.  Meilen  mindestens,  und  es  entsprach  oilvn- 


*)  Horodot  I.  IHH  >ri).t  «1(11  Konsi^m  für  den  Haaplteaipel  auf  1000 
Talente,  »1.  i.  etwa  .580  Zentner,  hu. 

••)  Nncli  llulisch,  Metrologie  des  Altertums,  wohl  dem  reichhaltigsten 
derartigen  Werke,  S.  61,  betrug  Xenophons  Sladium,  welches  hier  für  obigen 
Zaaaaunenbaiig  ans  am  nlehsten  liegt,  140—150  m;  dasjenige  des  spiteren 
Bratostheoes  aber  157,5  m.  Ea  gab  aber  noch  andere  gleichnamige  Längen- 
messe  bis  sn  189  m,  so  dass  Halts  eh  selbst  erklärt  (8. 55):  ,,Wir  mflssen  darauf 
Tcrsiehten,  aas  den  Stadienaogaben  der  griechischen  Schriftsteller  gensne  £nt* 
femongen  ta  berechnen."- 

Wenn  wir  aber  sodann  die  Glaubliafligkeit  der  Torgebrachten  Stadtmaner- 
lange  Babylons  [»rtilVn.  so  würden  wir  uns  durch  die  (F>.  ()(5)  angeführten  topo- 
graphiechen  Aulnalinjen  ret^p.  Reproduktion  der  Ruinen  und  ihrer  Ausdehnung 
nicht  zu  dem  Zugeständnis  bringen  lassen  können,  dass  alle  diese  monumentalen 
Reste  ionerbalb  der  Maacrn  müssten  eiDgeschlossen  gewesen  nnd  daher  die  480 
resp.  860  Stadien  sorerlissig  sein.  Erstlich  ist  denn  doch  der  Menschen' 
verkehr  Jener  Zeiten  gegenüber  dem  eines  modernen  Platzes,  wie  London, 
ein  sehr  beachrinkter,  des  Reich  Babylonien  sehr  klein  gegenttber  dem  briti- 
fclien  wt  -en:  daza  wardie  ganze  Westgegend  der  Stadt  sterilste  Wüste:  woher 
»ollte  der  Alen>^chenzuzog  für  eine  Stadt  von  14  Stunden  Umfang  kommen? 
Waren  aber  Parks  der  Kiinige  und  Frivatgarten  von  grosserem  Umtang  ein- 
geschlosf-en .  wer  .sftllte  denn  dann  die  Möglichkeit  einer  niilitariscijen  \'er- 
teidif^ung  gegen  verteilte  Feindessrharen  besitzen?  l'nd  doch  gibt  es  eine 
Krkiarung,  welche  die  fraglichen  Dimensionen  als  im  ganzen  noch  annehmbar 
encbeinen  liest:  die  Addiernng  der  üfermanemlftnge  sa  der  der  eigentlichen 
ümlSsssong«  indem  aoch  an  beiden  Uferrändem  des  Eaphrat  eine  abschliessende 
Stadtmauer  liingelanren  sein  mnss.  Aber  die  Existens  einer  Stadt  mit  50  bis 
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hw  dem  dringenden  Bedürfnis  der  Bewohner  und  der  gesicbertön 
Beherrschung  und  Verteidigung  dieser  Weltstadt,  dass  ihre  beiden 

Hauptteile  durch  die  erste  steinerne  Brücke  über  den  Strom  ver- 
bunden wurden.  (Sie  war  nach  Diodor  [1.  II,  c.  2j  5  Stadien 
lang.    Dazu  Herodot  1,  186.) 

Wege.  Ein  IlauptbeilUrl'nia  dieser  nach  W  bisher  immerhin 
den  gewaltthätigen  Wüstenbewohnern  mehr  exp(triierten  Stadt,  so- 
wie eines  erleichterten  Vorgehens  nach  dem  SW^  welcher  den 
Bestrebongen  Aegyptens  immerzu  als  Angriffs-,  resp.  Besitzobjelct 
diente,  war  die  Schaffung  eines  Weges,  welcher  nicht  erst  von 
Thipsach  oder  von  Karkemisch  ans  nach  dem  8W  führte. 

Ohne  Zweifel  war  es  dann  schon  Nehnkadneaar,  weicherden 
quer  durch  die  Wttste  führenden  Weg*)  herstellte  (durch  Brunnen 
und  Wegaeichen  natürlich),  der  aur  Zeit  Alezanders  des  Ghrossen 
nur  noch  wenigen  bekannt  war  und  wohl  unter  der  persischen  Ver- 
waltung infolge  unerträglicher  Unsicherheit  ausser  Benutzung  kam. 
Er  führte  nach  dem  Aelanitischcn  Golf  des  Roten  Meere«.  Ein 
anderer  Landweg  bildete  sich  in  diesen  Zeiten  vom  Tigris  her  quer 
durch  Mesopotamien  nach  dem  Meer  bin.  Aradua  sei  für  diesen 
das  Ziel  gewesen**).  Ob  schon  damals  ein  eben-^o  j^'-esicherter  Kara- 
wanenvcirkebr  im  O  über  Susa  hinaus  auf  dem  Wege  nach  Iran 
sich  vollzog,  darüber  fehlen  uns  sichere  Andeutungen.   Aber  die 


54  km  Aussenmaaer  am  Rande  einer  grossen  Wttste  und  im  6.  Jahrhondert 
▼or  Cbr.  Hauptstadt  eines  Staates  von  vielleicht  20^25  Millionen  Bewohnera 

wird  man  uns  nicht  glaubimft  maclion. 

•)  Es  erscheint  die  gogcntoiligt*  Bt'liauptiiiuj;  F.d.  Meyers  (S.  222)  un- 
zureichend begründet.  Erstlich  kennen  wir  keine  m'cnu inende  lierechtiprnng,  die 
Notizen  des  Altertums  aui  grund  der  handesnatur  zu  bezweifeln^  da  z.  B. 
Reisende  ans  die  Fsnna-,  Vegetations-  und  Regenverhältniaae  in  dieser  Wösten- 
region  keinesw^  so  trostlos  schildern,  als  sie  s.  B.  in  der  Sandwttste  8ttdost- 
arabiens  sind.  Zweitens  aber  sind  anch  die  Mitteilnngen  tlber  alte  oder  Aber 
neu  eingerichtete  Wege  doreh  die  letstere  in  den  Mheren  Zeiten  des  Khalifists 
Beweis  genug  für  die  mögliche  südlichere  Route  durch  die  syrisch -arabische 
Wüste  in  Zeiten ,  in  denen  nntweifelhaft  jene  Länder  mehr  Wasser  besassen, 
als  im  18.  und  19.  Jahrhundert.  Damit  sei  aber  von  uns  noch  keineswegs 
behauptet,  dass  Kd.  Meyer  nicht  völlig  darin  recht  habe,  dass  die  lokal  uns 
anbestimmt  bleibende  Linie  keine  Hauptroute  des  Handels  geworden  sei. 

**)  So  nach  MUrdter,  Geschichte  Babyloniens  nnd  Assyriens.  Die 
heatigen  Oaeenverh&ltaisse  lassen  dies  gana  wohl  als  möglieh  erscheinen, 
naoMntlieh  wenn  man  die  erwfthnte  damals  reichere  Ansstattnng  des  Bodens 
dieser  Landstriche  mit  Wasser  in  betracht  sieht 
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allgemeine  Westbewegung  der  iranischen  Völker  in  diesen  Zeiten 
maclit  es  wahrscheinlich,  dass  sie  mit  dem  reichen  Babylon  einen 
lebhaften  Güteraustausch  pflegten,  der  in  verhältnismässig  kurzer 
Zeit  das  kräftige  Perservolk  anreizte,  die  Fülle  der  grossen  Stadt 
and  ihres  fruchtbaren  Stromlaudes  politisch  an  Aich  zu  ziehen  und 
auszubeuten.  Bis  dahin  aber  ist  ein  noch  weiter  nach  0  reichender 
Binnenverkehr  in  der  liatnr  der  Dinge  gelegen,  da  Babylon  die  Ver- 
mittliing  indischer  Waren  auf  dem  Landweg  an  alle  Transportteil- 
nehmer  besahlen  konnte  und  wollte:  der  Luxus  der  Stadt  nnd  seiner 
Hemcher  brachte  es  länget  dasa^.  Die  Linie  wird  sich  yon  Susa  ans 
durch  das  Gebirge  Uber  das  heutige  Yead  nnd  Kandahar  gezogen  haben. 

Besonders  sorgte  Nebnkadnesar  für  den  Wasserverkehr, 
seine  Ausdehnung  der  Flusssohifiahrt  und  seine  Fürsorge  für  sie 
an  der  Mündung  der  beiden  Ströme  weist  auf  den  Warenverkehr 
mit  Südarabien  und  indirekt  auch  mit  der  indischen  Küste  hin. 
Wühl  sprechen  Herodot  und  andere  nach  ihm  bedeutende  Leistungen 
dieser  Art  anderen  Persönlichkeiten  zu  (z.  B.  I,  185  der  sagen- 
haften Königin  Nitokris);  allein  es  lässt  sich  keine  andere  histo- 
rische Pers(3n!ichkeit  für  die  betreffenden  grossartigeu  Leistungen 
fiuden,  als  der  im  Kriege  und  im  Frieden  grosso  Herrscher,  den 
z.  B.  Herodot  doch  fUr  einen  Teil  dieser  Wasserbauten  als 
Schöpfer  beseichnet  £in  so  grosses  susammenhängendes  System, 
wie  es  in  jenen  Zeiten  entstand,  bedurfte  der  Thatkraft  und  der 
Machtmittel  dieses  Qrosskönigs.  Die  Verbindung  swtschen  Eophrat 
und  Tigris  und  die  Arbeiten  für  Bewässerung  und  Regulierung  des 
Wasserstandes  gingen  band  in  band  mit  der  Vorsorge  für  die 
Binnensebifiahrt.  Etwa  18  Meilen  nördlich  der  Hauptstadt  begann 
das  Kanalsystem,  welches  zwar  in  einzidnen  Teilen  und  in  ein- 
facherer Gestalt  au8  den  älteren  Zeiten  vorhanden  war,  aber  jetzt 
bedeutend  entwickelt  wurde.  Es  wurden  vier  grössere  durchgehende 
Kanäle  vom  Eiiphrat  zum  Tigris  hergestellt,  unter  ihnen  ein  grossei* 
Schiffahrtskunal,  der  Königsfluss,  Nahar  malka  genannt;  aber  auch 
die  übrigen  waren  nach  Xenophon  (Anab.  II,  4)  tief  genug,  um 
Getreideschiffe  tragen  su  können'**).  Aus  ihnen  gingen  su  Xeno- 

•)  Dass  deren  Aiisiiefung  nicht  erst  der  Perserzeit  angehört  habe,  ergibt 
»ich  ersteDS  aus  der  Abneigung  der  Perser  gegea  die  Forderung  der  SchilTahrt 
ftberbanpt  and  daraus,  dsss  hinsicliüieh  der  bestehenden  Wssserlinien  aus  der 
pcitiseheB  Zeit  nur  Bsaarbeiten  für  Bewftssenuig  des  Bodens  bekennt  sind. 
**)  Ueber  des  Alter  der  bsbylon.  Mfinseinheit  in  Indien  cf.  E.  Meyer  8. 225. 
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phons  Zeit  Bewässerungsgräben  ab,  teilweise  ho  breit,  das.s  man 
die  Palmen  daneben,  welche  Schatten  gespendet  hatten,  lallen  musste, 
um  Stege  herstellen  zu  können.  Der  N.iliar  nialka,  der  h<nito  noch 
ziemlich  gut  erhalten  ist,  verliess  dun  Euphrat  bei  dem  späteren 
Feludscha  (geradlinig  westwärts  dos  heutigen  Bagdad)  und  kam  zum 
Tigris  in  der  Nähe  des  uralten  kleinen  Platzes  Koche,  wo  steh 
später  glanzvoll  und  grossartig  Selencia  erhob;  auf  diesem  Wasser' 
wege  konnten  auch  Seeschiffe  von  einem  Flusse  zum  anderen  Aber- 
geführt  werden.  Zur  jeweilig  entsprechenden  Versorgung  der  Ka- 
näle mit  Wasser  liess  der  König  bei  Sippara  (83*^  40^  n.  Br.),  in 
dessen  Nähe  die  alte  Hauptstadt  Akkad  lag,  am  Ostufer  des  Euphrat 
ein  riesiges  Bassin  ausheben,  11  m  tief  und  60  km  (420  Stadien) 
im  Umfang;  die  ansgehobene  Erde  wurde  zu  Deichbsuten  am 
Euphrat  verwendet.  Am  Strome  selbst  wurde  etwa  12  Meilen 
nördlicher  als  Sippara,  bei  Ardcrikka  (Herodot  I,  IST)),  der  Laut"  des 
Euphrat  durch  ein  künstliches  neues  Strombett  so  vcrlangsiiint,  dass 
er  sowohl  tilr  die  Schitiahrt  berij:;würts  ein  vortcilhattcrcs  Längen- 
profil erhielt*),  als  für  das  Zutüliren  von  Wasser  nach  dem  grossen 
R'iservoir  bei  Sippara  gemässigtere  Stromgeschwindigkeit  erlangte. 
Mittels  der  Kanäle  zwischen  beiden  Flüssen  konnte  ohnedies  auf 
den  Wasserstand  der  letzteren  noch  besonders  eingewirkt  werden. 
Fttr  die  Schiffiihrt  auf  dem  Euphrat  nun  ward  so  viel  bewirkt,  dass, 
wie  auch  aus  unten  angeführter  Stelle  des  Herodot  hervorgeht, 
man  aufwärts  bis  nahe  zur  westlichen  Strombiegimg  gelangen 
konnte;  bis  Tiplisach  könnten  später  Trieren  fahren.  Also  bis  zu 
dem  Ueborgangspunkt,  wo  die  Karawanenstrassen  sich  verzweigten, 
konnten  die  Schiffe  Arabiens  die  Produkte  ihres  Landes  und  Indiens 
verfrachten.  Es  war  dies  ein  wichtiger  Ersatz,  welchen  der  phö- 
nikische  Handel  für  den  einschneidenden  Verlust  der  assyrischen 
Geschäfte  gewann,  nachdem  alle  Städte  von  merkantiler  Bedeutung 
in  diesem  nördlicheren  Lande  vernichtet  waren. 

Auch  dem  Tigris  ward  jetzt  eine  erhöhte  Bedeutung  zu  teil, 
indem  für  die  Ausdehnung  der  Bergfahrt  bis  nach  Opis  (etwas 
nördlich  des  34.  Grades)  gesorgt  wurde.   Denn  diese  Stadt  wurde 

•)  Herodot  I,  185.  Man  „geibdem  Euphrat  einen  so  gekruuinUcn  Laul\ 
dass  er  dreimal  an  einen  Flecken  koiutul.  Auch  Jetzt  noch  kommen  alle 
diejenigen^  welche  von  diesem  (mitteUindifehen)  Heere  nach  Bai  yl m  sich  bc- 
q:eben,  auf  ihrer  Fahrt  den  Euphrat  herunter  dreimal  an  dasselbe  Dorf  und 
in  8  Tagen*^ 
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(nach  Arrian,  De  Ezped.  Alex.  VII,  7)  von  der  Oerrhäer  Schiffen 
,äeit  ältester  Zeit*  anfgesncht;  es  werden  aber  in  den  assyrischen 

Zeiten  nor  Thalfahrten  erwähnt.  Daher  wird  es  am  natürlichsten 
erscheinen,  diese  ^älteste  Zeit"  um  so  mehr  auf  die  Flussregulierungs- 
ära  N  ebukadnezars  zu  beziehen,  als  die  Gerrliiier,  d.  h.  die  Be- 
wohner des  Festlandgebietcs  an  der  Bucht  südwestlich  der  l^ahrein- 
inseln  und  letzterer  selbst,  erst  etwa  im  7.  Jahrhundert  kommerziell 
bedeutend  wurden.  Wie  sehr  Uberhaupt  nach  dieser  Richtung  hin 
derselbe  Herrscher  den  Wasserverkehr  anregend  zu  heben  bestrebt 
war,  bezeugt  auch  die  höchst  wahrscheinlich  von  ihm  vorgenommene 
Grttndong  von  Diridotis  an  der  £uphratmUndung,  wo  dann  die 
Karawanenlasten  aus  Arabien  and  die  Schiffsladnngen  ihren  ersten 
gesicherten  Entrepotplats  im  grossen  Knltorreiche  fanden.  Hie- 
her liess  er  denn  auch  den  Kanal  ziehen,  welcher  als  wesent- 
licher Euphratmttndnngsarm  die  Sumpf-  und  Inundationsgebiete  rechts 
des  Stromes  durchschnitt,  von  den  Griechen  Pallakopas  genannt ;  er 
war  etwa  600  km  lang  und  ftlr  Lastschiffe  verwendbar.  Er  endete 
wohl  31^  n.  Br.  und  4ü<^  10'  ö.  L.  Diridotis  lag  in  OSO  hier- 
von, nämlich  unter  30"  24'  und  47^  oO',  wie  die  Untersuchun^^eu 
Col.  Chesneys  darthun*).  Dass  Nebukadnezar  für  all  diese 
Werke  und  das  von  ihnen  abhängige  produktioneile  und  kommerzielle 
Leben  gegen  plötzliche  Gefahren  im  N  die  grossartige  Barriere  der 
sogenannten  medischen  Mauer  errichtetOi  verdient  hier  insoferne  Er- 
wähnuDg,  als  wir  darin  eine  Erinnerung  an  den  unsicheren  Verkehr 
nach  N  erkennen,  einen  immerhin  vorhandenen  Rücksehritt  gegen- 
Qber  den  assTrischen  Zeiten^ 


*)  er.  Sprenger^  Geographie  des  alten  Arabien  8.  wo  Diridotis 
als  gleich  dem  arabischea  Dsd  beieiehnet  wird.  Osnn  war  es  eine  unter 
Ifebnkadnessr  stehende  Haaptstsdt  der  Dsden  oder  Dedaniter,  mit  deren 
niedergehen  sneh  dieser  Ort  seine  lEOmmersielle  Stellung  verlor;  er  verschwand 
ans  dem  Kenntnisbereieh .  der  KoltorvöllKer.  Ein  ^Teredon'  innerhalb  der 
Enphrat-  und  Tigrismfindnng  Jedoeh  von  ,Diridotis^  sn  unterscheiden,  fehlen 
genügende  Gründe. 

••)  Sit!  war  lOO  Fuss  hoch  und  20  Fuss  dick  nach  X  e n o  pli  o  ii  8  Anal).  II,  4 
und  wolil  14  Meilen  lanj^;  etwa  bei  dem  heuligen  Feluti.sclia  vom  Kiij»hrat 
abgehend  erreichte  sie  den  Tigris  oberhalb  Opis.  —  Ritter  ist  übrigens  der 
Ansicht^  dass  auch  die  künstlichen  Euphratkrümmangen  bei  Arderiklca  den 
Hedem  den  Zugang  aar  Stadt  erschweren  sollten  (Erdkonde  S.  8);  auch 
er  hilt  die  mediscbe  Maner  für  ein  Werk  Altbabyloniens.  —  Cf.  auch  Peter- 
aanns  Hitteilnngen  1862,  S.  428 ff. 
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II.  Periode.  Meder. 


0)  Die  Meder. 

Die  Meder,  welche  das  Erbe  der  AsBjrer  im  N  mit  ibreo 
liiBherigen  Östlichen  Gebieten  vereinteiii  haben  ftlr  du  Einbesie- 
UnDg  asiatischer  Länder  in  das  yorderasiatisehe  Knltnrleben  und 
für  die  EDtwicklung  des  ▼orbindenden  Netses  susammenblhigender 
Verkdirswege  nur  nach  einer  Richtung  Bedeutung:  es  ist  der  Weg 
vom  oberen  Tigris  nach  Tnran,  nach  dem  Ozns  und  Jaxartes  nnd 
darüber  hinaus.  Es  wird  wohl  ein  Anstoss  von  der  grossen  zentralen 
AuswanderungsgegeuJ  Asiens  her,  aus  den  Gebieten  um  das  Pamir 
und  den  Thienschau,  erfolgt  sein,  welcher  den  iranischen  Völkern 
eine  Richtung  nach  W  gab,  so  dass  sich  die  Meder  vor  allem 
zum  Gefühle  ihrer  Kraft  überhaupt  geführt  sahen,  mit  der  sie  dann 
in  der  Richtung  dea  erhaltenen  Anstosses  sowohl  nach  O  als  auch 
nttch  W  einen  Zusammenschlnss  der  Völker  unter  ihrer  Führung 
vom  Jaxartes  bis  zum  Haljs  vornahmen.  Deim  schon  um  600  ist 
gans  Armenien  und  Kleinasien  bis  an  den  Halys  den  Modem  nnter^ 
werfen  (£d.  Meyer  S.  659). 

Gebirge  als  Völkergrensen.  Die  geographische  Richtung 
und  Ausdehnung  dieses  Reiches  dient  als  eines  der  Beispiele  der  Völker- 
gesdiichte,  wie  wenig  berechtigt  man  dazu  sei,  die  Gebirge  schlecht- 
weg als  Naturgrenzen  der  Völker  zu  bezeichnen*).  Nicht  nur  ala 
Grenzen,  sondern  sehr  oft  erscheinen  die  Gebirge  auch  als  Rück- 
grat des  Naturbodeus  der  Völker  und  auch  der  Staaten:  es  sind 
nur  ganz  bestimmte  Formen  der  Gebirge,  welche  in  der  Geschichte 
als  entsprechende  Volks-  und  Staatsgrenze  angeschen  und  behandelt 
werden,  wenngleich  ftlr  die  diplomatische  Fe8tstellun«j^  der  letzteren 
die  Kammhöhen  gar  oft  eine  bequeme  Handleituug  abzugeben 
pflegten^  um  an  strittigen  Stellen  mit  einem  brauchbaren  Argument 
zum  Austrag  zu  gelangen^  ohne  jedoch  damit  der  ethuographischen 
Wirklichkeit  gerecht  zu  werden.  So  wäre  bezüglich  des  modischen 
Reiches,  wie  schon  fllr  das  assyrische  z.  B.  an  dem  armenischen 
Hochlande  und  an  dessen  östlicher  Weiterentwicklung^  den  Gtebiigs- 
massen  von  Atropatene  (Aderbejdschan),  ein  ganz  begreiflichea 
Grenzmassiv  gegeben;  allein  wir  finden  Üiatsächlich  das  Clegenteil 
erwiesen.  Es  trifft  daher  hier  nnr  die  eine  Regel  zu,  dass  im  Be- 
reiche solcher  Gebirgserhebungen ,   welche  sich  in  yerschiedenen 

•)  Andere  Beispiele  geben,  abgesehen  von  der  ethn< ;i[ihiM  In  n  Ge- 
schiclite  de.s  Zagros  und  Hindukusch,  auch  die  Bulgaren  am  tialitttu,  die 
milineQ  im  Bereiche  Ungarns,  das  lukareich  Südamerikas  etc. 
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Zttgen  mls  breitere  GeMmtmasaen  unter  lebhaftem  FrofilBwechsel  oder 
llenehfaltigkeit  der  Verkettung  und  Verschrftnkung  ausdehnen,  um- 
geben von  tief  gelegenen  Regionen,  dieBeTOlkerung  uch  alt  widerstande- 
fähig gegeottber  den  niveUierenden  KnlturstrOmnngen  der  Nachbar- 
schaft, ja  ihrer  politischen  Gfemeinschaft  erweist  (wie  in  genanntem 
Atropatene,  Armenien,  Westafghanistan,  Osttibet,  Albanien,  Biscaya 
und  kleineren  Landachaften).  Insular  erscheint  da  das  Leben  eines 
vergangenen  halben  oder  ganzen  Jahrtausends  in  seinen  äusseren 
Formen  und  Sitten  erhalten,  während  man  im  Niederland  uebeoan. 
von  einer  Umgestaltung  zur  anderen  weitergegangen. 

Werden  aber  die  Bewohner  solcher  Gebirgslande  in  ihren 
Sitten  und  Anschauungen  wenig  gekränkt,  so  benutzen  sie  ihre 
natürlichen  Wälle  gemeinhin  wenig,  um  sie  als  politische  Grenzen 
gegen  kultiviertere  Mächte  festzuhalten.  Von  der  späteren  assyrischen 
Zeit  an  bewahrheiten  sich  daher  besttglich  der  Gebirgsmassen 
swischen  Kaspisee,  Pontna  und  Mesopotamien  Ritters*)  Worte: 
,Die  Landschaften  der  Bogrensnng  persischer,  armenischer  und 
kurdischer  Volkergebiete  sind  recht  inhaltsToUe  Räume,  deren  gegen- 
seitige Besiehongen  fortwährend  trots  der  scheinbaren  politischen 
Scheidungen  niemals  getrennt  waren  und  in  ihren  Wildnissen  un- 
abhängig von  den  willkürlichen,  stets  wechselnden  Satzungen  ihrer 
Gebieter,  sich  ihren  ei^a^nen  volkstümlichen  Zusammenhang,  ihr 
eigentümliches,  in  sich  verwildertes  historisches  Leben  von  den 
ältesten  Zeiten  bis  auf  die  Gegenwart  durch  alle  Wechsel  der 
Zeiten,  der  Herrschaften,  der  Religionen,  der  Kultureingritie  bewahrt 
habeo.^  Also,  die  Gebieter  wechselten  häufig,  woraus  erhellt,  das» 
in  wenig  gehemmter  Bewegung  Uber  oder  vielmehr  durch  diese  Ge-: 
birge  hin  thatkräftige  Völker  ihre  Macht  ausdehnten  und  die  Uebung 
eines  konstanten  geordneten  Verkehrs  sicherten. 

Koch  deutlicher  wird  es,  dass  die  Gebirge  mit  Vorliebe  nicht 
als  Grensmauern,  sondern  sozusagen  als  Thorwände  von  politischen 
Mächten  benfltst  werden,  wenn  man  die  Ausdehnung  der  Meder 
nach  O  oder  ONO  betrachtet.  Wenn  sie,  wie  aus  dem  Aufgehen 
des  modischen  Reiches  im  persischen  hervorgeht,  bis  an  den  Jaxartes 
sich  Gehorsam  verscliafft  haben,  resp.  die  Sogdier  nördlich  und 
südlich  des  heuligen  Serafschan  ihnen  j^i'horchten ,  so  wurde  vun 
ihnen  der  Paropamisus  nicht  nur  als  Binnen  wall  ihres  Reiches  au- 


*)  £rdkaade  X,  S.  4. 
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gesehen.  Vielmehr  hatten  lie  offenhar  e«  anch  als  Eirfordeniis  ihrer 
nordiranischen  Macht,  als  Acifgahe  dieses  Gebietes  erachtet,  das 
dieseit  des  Pamirplateau  gelegene  Transitland  nach  Inner-  und 
Ostasien  als  ein  Symptom  asiatischer  Grossmachtstellnng  für  sieh 
zu  gewinnen  nnd  den  Verkehr  dorthin  sich  nntsbar  sn  machen. 
Hiebci  müssen  wir  uns  begnügen  mit  der  Annahiue,  dass  schon 
die  Moder  bis  in  jene  Kegionen  ihre  Machtgebote  respektiert  sahen, 
und  dass  der  Serer-  oder  Seidenhandel,  wenn  ein  solcher  damals  schon, 
wenn  auch  ohne  Beständifj^keit,  in  gang  gekommen  war,  unzweifel- 
haft über  den  N  des  Pamir  nach  Marakanda  (Samurkand)  und  nach 
£kbatana  unter  dem  Schutz  medischer  Oberhoheit  betrieben  wurde. 

Bevor  wir  aber  die  WeiterentwickiuDg  der  iranischen  Bewegung 
nach  W  und  NO  hinsichtlich  unserer  Verkehrsfortschritte  verfolgen, 
bedarf  es  beaUgUch  der  für  solche  gebrauchten  Mittel  noch  knrs 
4er  ErglUuBung  unserer  früheren  Angaben  über  das,  was  die  Semiten 
des  Euphrat-  und  Tigrislandes  dem  neuen  Kulturreiche  als  Ehrb- 
echaft  anfallen  liessen. 

■ 

2.  VerkehrsmitteL 
a)  Zu  land. 

Bis  zur  a88jris<^li<^i^  Katastrophe  hat  sich  offenbar  der  kom- 
mersieile  Einfluss  von  Niniveh  in  gleichem  Schritt  mit  der  Eröff- 
nung der  assyrischen  Macht  gehoben,  und  der  Versuch,  diesen  Fiats 
zu  dekapitalisieren,  welchen  in  stolaer  Selbstherrlichkeit  Sargon 
unternahm,  bestfttigte  durch  sein  Misslingen  nur  die  natürliche  Be- 
deutung der  erst  spät  voll  anerkannten  Hauptstadt.  Allerdings  brachte 
sie  und  ihr  Volk  es  nicht  au  einer  geistigen  Beherrschung  der  ge* 
horchenden  Völker,  denn  weder  die  Sprache  im  Handelsyerkehr, 
noch  die  vorwaltende  Münze  ward  asBjrisch;  vielmehr  hatte  das 
Aramäische  die  Oberhand  durchweg  in  Vorderaf*ien  gewonnen*),  und 
die  Handelsraünze  oder  vielmehr  das  Edelmetallgewicht  war  in 
Niniveh  selbst  zum  teil  ein  .'Uiswärtiges,  nämlich  das  der  Hethiter 
von  Karkemisch.  Aber  immerhin  hat  Assyrien  sowohl  zu  wasser, 
als  auf  dem  Festboden  beachtenswerte  Fortschritte  in  den  Verkehrs- 
mitteln zustande  gebracht,  wenn  auch  nur  in  Verbesserung  oder 
Verwendung  fremder  (babylonischer  und  phöoikischer)  Leistungen. 

*)  Ed.  Meyer  8.  ^7  ntohOppert  et  llenant,  Docnments  juridiqucs 
4e  VAssyrie,  1877. 
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AU  Zeugnisse  sind  für  unsere  Zeit  die  Darstellungen  von 
Kfiorsabad  vor  allem  massgebend,  da  dieser  Platz  auf  den  Ruinen 
dea  erst  um  7<M)  tVrtig  gebauten  Hur  Sarrukin  (I  I.')  km  von  Niniveh) 
•erstand.  Durch  dieselben  nun  ertahren  wir  besonders  von  der  Aus- 
bildung des  Wagens  und  von  der  Dressur  und  Ausstattung  der 
Pferde  sehr  Vorteilhaftes.  Zwar  fehlt  noch  immer  der  eigentliche 
Lastwagen;  und  zwar  der  vierräderige,  wie  der  Karren.  Allein  dies 
ist  noch  kein  Beweis  gegen  den  Gebrauch  solcher  Fahrzenge,  da 
eben  nnr  die  grossen  Äktioen  der  Könige,  sei  es  politischer,  kriege- 
rischer oder  banschöpferischer  Art,  dnrch  Wort  und  Bild  der  Nach- 
welt yerkttndigt  wurden.  Wenn  uns  auch  überliefert  wird,  dass 
die  E'hOniker  um  1700  (cf.  S.  52)  noch  keine  Lastwagen  beuQ taten, 
dagegen  1172,  im  8.  Jahre  der  Regiemng  Ramses'  III,  die  Schar- 
dana, Turuscha  und  andere  mit  Namen  genannte  Völker  mit  Weib 
und  Kind  auf  Ochsenkarren  von  Kleinasien  her  naeli  Nordsyrien 
kamen*),  von  einer  Flotte  begleitet,  so  kann  doch  schwerlieh  daran 
gezweitVlt  werden,  dass  in  Syrien  und  von  da  aus  in  Assyrien 
dieses  Beförderungsmittel  bekannt  wurde,  bereits  vor  unserer  Zeit. 
Dazu  beachten  wir  die  eminente  Technik,  welche  die  Abbil- 
dungen von  Streitwagen  aus  unserer  Epoche  veranschaulichen. 
Sic  macht  es  höchst  wahrscheinlich,  dass  im  Bedarfsfalle  auch 
für  triedlichen  Personen-  und  Warentransport  die  Herstellung  von 
Fahrsengen  mit  Rädern  ausgeführt  wurde.  Wir  finden  ja  die  assy- 
rischen Streitp  und  Jagdwagen  nicht  nur  mit  8  aierlichen  Speichen 
ihren  leichten  Radkranz  haltend**),  sondern  Oberhaupt  in  allem  Qe* 
rite  und  Zeug,  welches  lum  Gespann  und  sum  Schmuck  der  Rosse 
gehörte,  eine  solche  Feinheit,  ja  fast  möchte  man  sagen,  solches 
Raffinement  der  Arbeiten,  das»  gar  nicht  abzusehen  wftre,  warum 
nicht  auch  tiir  die  täglichen  Bedürfnisse  die  Anwendung  der  vor- 
handenen Wagenbaukuust  stattgefunden  haben  sollte.  Ueberdies 
können  diese  Wagen  auch  deshalb  nicht  nitdir  als  primitive  Produkte 
gedacht  werden,  weil  man  nach  Abbild uni^a-n  die  Streitwagen  so 
leicht  SU  konstruieren  verstand,  dass  man  nur  zwei  Krieger  benöti^^te, 
om  den  ganzen  Wagen  z.  B.  durch  eine  Furt  und  auf  das  hohe 
Ufer  au  heben.  Dass  aber  in  dem  Lande,  wo  der  sandige  oder  bei 

•)  Ed.  Meyer  S.  Desgl.  Nisseu,  ital.  Landeskunde  S.  116. 

Anders  A.  Stern,  AUgeiu.  Zeitung  4<,  C.  82. 

Eawlinson,  FWe  gr.  mon.  Bd.  II  mit  seiner  siisserordeiitlich  grossen 
Zahl  von  Abbildungen  aller  Gerite  nsd  namentlich  kanstgewerblieher  Produkte. 
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nasser  Jahreszeit  tief  durchweichte^  nacbgiehige  Boden  während  dea 
grösseren  Teiles  des  Jahres  nur  beschwerliche  Oleise  von  Last- 
wagen  hXtte  einschneiden  lassen,  keineswegs  einladende  Strassen 
die  allgemeinere  Bentttsung  solcher  Transportmittel  empfahlen,  war 
ja  freilidk  auch  für  die  im  Dienst  der  Grosskönige  arbeitenden 
KUuätler  ein  Grund,  wenig  tod  solchen  Notiz  zu  nehmen.  Namentlich 
hat  man  für  allo  längeren  Strecken  auf  dasselbe  verzichtet,  da  je 
nach  der  Himmelsrichtung  entweder  Wüsteuabschnitte  oder  menschen- 
arme Gogendeu  mit  losem  Boden,  oder  steile  Bergstiege  und  un- 
faltrbare  Pässe  als  Unterbrechungen  die  ausgedehntere  Verwendung 
verboten  hätten. 

Tiere.  Dass  unter  den  Zugtieren  das  Boss  besonders  be- 
liebt war  bei  einem  Volke,  dessen  Herrscher  meist  eine  auffallendd 
Kriegsbegierde  und  stürmische  Eroberungslust  so  viele  Jahrzehnt» 
hindurch  bekundeten,  ist  teils  an  sich  klar,  teils  auch  schon  soeben 
angedeutet.  Mit  pansemden  sierreichen  Decken,  mit  stattlichem 
Kopfschmuck,  mit  perlenbesetstem  Halsband  und  desgleichen  Zäumen 
u.  s.  w.  versah  man  die  Rosse  an  den  Streitwagen  und  aum  teil 
die  der  Reiter.  Die  Doichgriffe  der  Könige  enden  in  einen  eleganten 
Pferdskopf  mit  Kettchen;  grosse  Virtuosität  zeigt  die  Abbildung 
von  Pferden  in  jeder  Form. 

Dass  aber  für  längere  Weglinien  vor  allem  der  Esel,  aber 
jetzt  auch  wohl  das  erst  seit  Beginn  des  1.  Jahrtausends  gezüch- 
tete Maultier  als  Lastträger  vorwiegende  Bedeutung  behielt,  ist 
eben  die  naturgemässe  Folge  des  physischen  Charakters  des  Wußten- 
und  Steppenbodens  weiter  Striche  Vorderasiens.  Das  Kamel  kan» 
von  Arabien  her  mehr  in  Aufnahme.  Der  Elefant  dagegen  wurde,, 
wie  wir  ans  dem  Mangel  jeder  Erwähnung  nnd  Abbildung  schliessen 
müssen ,  noch  nicht  in  sähmende  Behandlung  genommen  und  blieb 
blosses  Jagdtier.  Die  bessere  Pflege  der  Rosse,  die  daraus  folgende 
Anregung  sur  Förderung  auch  der  Maultier-  und  Eselattchtung  trug 
einiges  zur  beschleunigteren  Durchmessung  der  Distansen  bei.  Aber 
man  hing  ja  doch  im  ganzen  sehr  viel  von  den  Zwischenräumen 
der  Earawanserais  oder  doch  von  den  auf  einzelnen  Linien  allerdings 
zuweilen  durch  Herrscher  oder  Interessenten  vermehrten  Wasser- 
plätzen ab.  So  blieb  sich,  wenn  nicht  die  Wege  etwas  anders  ge- 
zogen wurden,  als  sie  vorher  waren  oder  in  der  kommenden  Zeit 
wurden,  der  Zeitverbrauch  für  die  Ueberwindung  der  Entfernungen 
durch  genaumte  Trag-  und  Reittiere  immerzu  fast  gleich. ' 
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Nur  die  unzweifelhaft  vom  S,  nttmltoh  ans  Arabiett,  kommende 

Steigerung  des  Gehrauches  von  Kamelen  (cf.  unter  Nr.  3  „Ara- 
bien" in  dieser  Periode)  bahnte  grössere  Leistungen  auch  für  Wüsten- 
streeken  an.  Dass  man  das  Schiff  der  Wüste  mehr  und  mehr  zu 
schützen,  also  auch  mit  mehr  Vorteil  zu  verwenden  lernte,  zeigt 
z.  B.  die  Anführung  der  grossen  Zahl  erbeuteter  Kamele  bei  Kriegs- 
sttgen  oder  die  Verwendung  derselben  als  königlicher  Geschenke, 
irie  aus  dem  Jahre  714  eine  solche  Sendung  vom  Sabäerkönig  an 
Sargen  berichtet  wird;  neben  Weihrauch  bilden  sie  den  anderen 
Teil  der  ehrenden  Gabe.  In  Arabien  ward  offenbar  und  sehr  be- 
greiflichermaBsen  das  Kamel  am  meisten  gehegt,  wie  es  aoch  für 
^ie  Nachbarländer  anf  Wüstenreisen  regelmSssig  benUtst^  wurde. 
FOr  ersteres  haben  wir  noch  am  Schlnss  der  ▼origen  Periode  ein 
Beispiel  darin,  dass  drr  AraberfUrst  Gindibu  su  dem  verbündeten 
Heer  der  sTrisch-palSstinischen  Fttraten  gegen  Salmanassar  (860 
bis  824)  im  Jahre  854  1000  Kamelreiter  stossen  lässt  (Ed.  Meyer 
S.  410).  Von  der  Verwendung  als  Transporttier  auf  Reisen  redet 
der  vielleicht  erst  in  unserer  Periode  redigierte  Abschnitt  der  Ge- 
nesis, welcher  die  Sendung?  des  Oikonomos  Abrahams  von  der 
Gegend  von  Hebron  nach  Mesopotamien  behandelt  (Kap.  24).  Es 
handelt  sich  hier  um  eine  Brautwerbung  eines  Grossen;  daher  werden 
auch  die  Tiere  verwendet,  welche  als  die  wertvolleren  galten,  nicht 
etwa  Esel.  Ebenso  zieht  die  Karawane  der  Midianitefi  an  welche 
Joseph  von  seinen  Brüdern  verkauft  wird,  auf  Kamelen  Toraber 
nach  Aegypten;  sie  wird  offenbar  als  leistangsfthiger  dadurch  be* 
s4ichnot;  denn  nachher  kommen  die  Brttder  Josephs  nur  mit  Eseln 
nach  Aegypten.  Uebrigens  wurden  auch  in  Mesopotamien  nach 
Kap.  31  Kamele  geaOchiet,  da  bei  dem  Wachstum  der  Habe  Jakobs 
wiederholt  Kamele  genannt  werden.  Und  Jesaia  spricht  hinsicht- 
lich eines  Kampfes  von  seiten  Mediens  und  Elams  gegen  Babel, 
d.  h.  Assyrien,  von  Kanielniitern  (Kap.  21).  — 

Noch  fehlen  uns  aber  aus  diesem  ersten  Abschnitt  unH(Mer 
Periode  schrittliche  Angaben  Uber  den  Z  ei  t  verbrauch  innerhalb  ein- 
zelner Wegstrecken.  Eh  ist  daher  nur  thunlich,  im  ganzen  den  Zeit- 
verbraueb  der  Bewegung  durch  WUste  und  durch  straasenlose  Ebenen 
siemlich  gleich  mit  dem  im  Mittelalter  anzunehmen;  denn  was  bis 
dahin  etwa  durch .  besseres  Heranailcbten  der  Transporttiere  fUr  die 
Beschleunigung  gewonnen  ward,  ging  durch  den  Rückgang  der 
Zahl  der  Waeserstellen  wieder  su  Verluste.   Dass  letstere  damals 
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bftufiger  waren,  erliellt  nicht  nur  aus  dem  festgehaltenen  Gebrauch 
▼on  Eseln  und  Maultieren,  oder  ans  Notisen  Uber  Wege  (of.  S.  48)^ 
Bondem  auch  s.  B.  ans  iolefaen  Angaben,  wie  (Genesis  29  (cf.  dasa 
28),  wo  Jakob  an  fnw  die  Betse  nach  Mesopotamien  nnternimmt. 
Es  wäre  auch  der  kritischesten  Behandlung  dieser  Stellen  nicbt  ge- 
stattet, ansunehmen,  daas  hier  einerseits  eine  physische  Unmöglichkeit 
▼erseichnet,  andererseits  aber  den  aahlreichen  Wissenden  im  Lande 
angemutet  sei,  diesen  Bericht,  der  offenbar  von  einem  ganz  ein- 
fachen und  nabeliegenden  Verfahren  bandelt,  als  objektiv  gelten  zu 
lassen. 

b)  8chNrahrlstlilti|kslt. 

Bemerkenswerter,  als  auf  dem  Festboden,  erscheinen  die  ge- 
machten Fortschritte  bezüglich  der  Verkehrsmittel  bei  der  Benützung 
der  Wasserrttras-^eii.  Die.H  um  ho  mehr,  als  in  der  darautVolgenden 
Zeit  des  Per.serreiches  hierin  unzweit'elliat't  Rückschritt',  eintraten. 
Letztere  mügen  wohl  schon  in  den  letzten  Jahrzehnten  des  neu- 
babylonischen Reiches  sich  angebahnt  liaben,  da  sich  sonst  die  Zu- 
rückhaltung der  Perser  von  dem  unteren  Euphratlande  schwerlich 
erklären  Hesse. 

Auf  dem  Euphrat  und  Tigris  nun  kam  es  begreiflicherweise 
schon  infolge  der  strafferen  Verbindung  Phönikes  mit  dem  grossen 
Reiche  an  wichtigeren  Verbesserungen  der  Fahrsenge,  wenn  auch 
die  bisher  im  lokalen  und  provinsialen  Verkehr  seit  Jahrhunderten 
gewohnten  Fahrmittel  beibehalten  worden,  und  swar  sowohl  wegen 
des  Bähen  Festhaltens  der  orientalischen  Bevölkerung  am  Her- 
gebrachten, als  namentlich  wegen  des  aus  der  starken  Verschieden- 
heit  der  Stromabschnitte  folgenden  Unterschiedes  des  Bedürfnisses. 
Denn  dio  oberen  Strecken  beider  Flüsse  gestatteten  ja  keine  Fahrt 
mit  gezimmerten  iScbiÜeu*).    Doch  gab  es  natürlich  schon  in  der 


•  I  Man  hatte  da  teils  die  Kanoes  aus  Flechtwerk  mit  Häuten  überzögen, 
wie  sie  nicht  nur  Layard  durch  seine  AbbiUlungen  der  ausgegrabenen  Dar- 
stellungen zeigt,  t>undcrn  auch  als  korbähuliche  Fahrzeuge  H  erodot  (1^  194) 
schildert,  und  wie  sie  bei  den  arabisclieii  Geographen  des  Mittelalters  noch  ge- 
nannt werden ;  teils  aber  bediente  man  sich  der  spltter  sogenannten  Kelleks, 
d.  h.  mftssig  grosser  Flösse,  von  einer  Ansaht  aufgeblasener  Schaffelle  ge- 
tragen und  gewiss  aadi  damals,  wie  noch  zur  Zeit  Moltkes,  etwas  lose  zu- 
sammengelialt« u,  damit  sie  das  Auffahren  auf  Felsen  besser  vertrügen.  Lay  ard 
gibt  nncli  Bihier  von  Kriegern  wieder,  welciie  einzeln  auf  einem  sDh-iien  Luft- 
behälter  aus  äckarfell  über  den  Fluss  schwimmen.    Also  war  diese  Methode 
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Torigen  Periode  Schiffe  auf  beiden  StrOmen,  cf.  S.  83  («renn  aaob 
noch  s.  B.  Salmanassar  so  wenig  nantische  Kräfte  AssTriens  auf- 
bieten konnte,  dass  er  nicht  dnreh  eigene  Macht  Tyrus  beiwang; 

es  waren  dazu  nur  andere  Phöniker  imstande).  Aber  die  Boote  mit 
2  Sitzbänken  übereinander,  einem  vorderen  und  einem  Steuer- 
ruder (ein  Stan^enruder  mit  einem  breitovalen  Blatt),  welehe  die 
Kiiinen  von  Mimrud  (südlioh  von  Mosul)  zeigen ^  werden  schon  in 
der  älteren  Zeit  unserer  Periode  entstanden  sein.  Dann  finden  wir 
auf  den  Darstellungen  aus  der  Zeit  Sargons  und  seines  Sohnes- 
Sanherib  zuerst  Langbote,  nicht  eben  gross  und  ganz  einfach;  sie 
fuhren  s.  B.  Bretter  und  Steine  oder  auch  Pferde.  Der  Hohbranni< 
ist  noch  anfallend  flach,  namentlich  seigt  sich  dies  an  Personen- 
schiffen. Mit  Ende  des  8.  Jahrhunderts  treten  durchgreifende  Ver- 
besserungen ein;  es  lag  offenbar  in  dem  dauernden  VorrUcken  des- 
Reiches  an  die  kilikischen  Gestade  und  an  den  Issischen  Oolf,  data 
vom  Meere  her  fruchtbar  auf  die  Binnenschiffahrt  zurtlckgewirkt 
wurde.  Die  Schiffe  bekommen  einen  Mast  und  erscheinen  beträcht- 
lich ausgehöhlt;  am  Vorderbug  tragen  sie  einen  geschnitzten  Pferds- 
kopf als  Ro.strinn;  in  den  Händen  aller  Ruderer  ist  eine  Ruder- 
stange, die  nach  dem  Wasser  hin  sich  beträchtlich  verbreitert,  bald 
sind  e»  nur  4,  bald  sind  es  aber  0  auf  einer  Seite,  indem  hier  be- 
reits eine  Bireme,  also  ein  Fahrzeug  mit  2  Ruderbänken  erscheint; 
hinten  lenken  2  Steuerruder.  Auch  gab  es  unter  Sanherib 
bereits  Schiffe  mit  dem  aggressiven  Sporn  für  den  Seekampf;  er 
ist  unten  an  dem  senkrecht  abfallenden  Vorderteil  angebracht;  in 
dem  Kielraum  sitaen  die  Ruderer  und  auf  einem  Verdeck  über 
ihnen  die  Passagiere,  resp.  Krieger.  Dieser  letztere  Fortschritt 
war  jedenfalls  ein  Ergebnis  des  mehrjährigen  Kampfes  des  San- 
herib gegen  die  aufstftndiscben  Babylonier  und  gegen  deren  Öst- 
liche Bundesgenossen!  die  Elamiter.  Freilich  hatte  man  wiederum 
den  Phönikem  und  zwar  direkt  an  verdanken,  dass  Assur  zu  schiffe 
siegreich  vorging  und  eine  zeitgemässe  Flottille  im  Lande  erlangte. 
Als  nämlirh  die  Babylonier  südlich  auf  das  Meer  und  auf  Inseln 
flohen,  konnten  die  Assyrer  mir  mit  Booten  aus  Rohrc^efleclit ,  die 
3—5  Mann  tassteu,  in  die  sumptigen  Üfergebiete  oder  sumptigea 

für  den  VVasserverkehr  ineiiriacli  in  Uebung.  Auch  für  den  lokalen  Transport, 
d.  h.  für  eine  kflraere  Fahrt.,  lag  es  nahe,  sich  namentlich  des  ersteren  Fahr- 
mittels  sa  bedienen,  weil  die  Holzarmat  des  flsoheren  Landes  den  Schiffben 
für  PriTSte  sehr  erschwerte. 
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Enphratland  (zur  rechten)  folgen*).  Deehelb  lieas  man  phönikisclie 
Werkmeiiter  kommen,  welche  auf  dem  Tigris  Schiffe  bauten,  die 
dann  mit  phönikischen  nnd  griechischen  (wohl  kypriotieehen)  Schilft- 
ieuten beiiianut  und  in  den  Arachtukanal**)  gebracht  wurden.  Diese 
Stromflotte  steuerte  von  der  EuphratmUndnng  aus  über  das  Meer 
nnd  fuhr  von  da  aus  in  die  Mündung  des  Paaitigris  (oder  heute 
Karun)  oin,  wo  dann  die  Elamiter  besiegt  und  zu  einer  Art  Unter- 
werfung genötigt  wurden. 

Daes  man  solche  Fabrseuge  auch  bergwärta  wieder  zurück- 
führte,  ersehen  wir  daraus,  dass  auf  Abbildungen  sogar  bemannte 
Schiffs,  demnach  also  auch  beladene,  durch  Sklaven  und  Niobt- 
assyrer  (sie  sind  als  solche  an  ihrer  geringeren  Kleidung  nnd  an 
ihrem  nichtgeordneten  Haare  kenntlich)  gesogen  werden.  Dies 
zeigt  freilich  nicht  nur,  daas  die  materielle  Kultur  immerhin  noch 
auf  der  tieferen  Stufe  stand,  auf  welcher  die  menschliche  Arbeits- 
kralt als  die  billigste  behandelt  wird  (was  aber  bei  Bergfahrt  auf 
Flüssen  atich  in  Europa  noch  in  den  vierziger  Jahren  des  19.  Jahr- 
hunderts geschali,  z.  B.  auf  der  Donau),  sondern  auch  dies,  dass  Li- 
dungsnienge  und  Zeitcrr^paniis  weniger  in  betracht  gezogen  wurde. 
Man  wird  sich  aber  doch  auch  von  der  Benützung  der  Segel,  also 
von  der  Drehung  der  Windrose  abhänj^ig  gestellt  haben,  da  dies  bei 
Flachufern  und  in  der  Tiefebene  sich  besonders  empfiehlt.  Allein 
derlei  war  immerhin  nur  Sache  staatlicher  und  militärischer  Schiff- 
fahrtsthätigkeit;  der  binnenländische  Private  begnügte  sich  praktisch 
mit  den  leichten  geflochtenen  Booten,  welche  nur  ausnahmsweise 
die  Muhen  einer  Bergfahrt  lohnend  erscheinen  Hessen.  Nur  die 
Küstenfahrer  Arabiens  arbeiteten  nnsweifelhaft  auch  regelmSssig 
nach  Babylon  und  durch  den  Nahar  malka  nach  Opis,  wie  auch 
eine  Strecke  weit  im  Pssitigris  und  Euläus.  Denn  wenn  auch  in- 
folge des  Aufbltthens  mehrerer  sttdarabischer  Einseireiche  der  Ea- 
rawanenverkehr  nach  Babylon  allmählich  vorwiegend  wurde,  so 
zeigt  doch  die  Fürsorge  N  ebukadnezars  für  den  Was^serverkelir 
nach  dem  Meere  hin  (cf.  8.  151),  dass  man  auch  vom  Meere  her 
nach  der  Weltstadt  scliiffuhrtsthätig  strebte. 

Demnach  war  also  auch  in  den  Verkehr  auf  den  mesopotami- 
schon  iStrömeu  all  der  Fortschritt  übergegangen,  welchen  die 


*)  Rawlinson  a.  a.  0.  Bd.  II,  S.  98  (95). 

*)  Ed.  Meyer,  Oetehichte  des  Altertoms  8.  472. 
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Aegypter  auf  dem  Nil  dorch  phönikisohe  Anregung  schon  früher 
gewonnen  hatten,  nachdem  denselben  ja  auch  ihre  Wasserstrasse 
(cf.  S.  42)  weit  günstigere  Verhältnisse  lOr  Binnenschiffahrt  ge- 
währte. 

Ein  Stillstand  in  dieser  Hinsicht  trat  unter  der  Herrschaft  der 
Perser  ein,  welche  dagegen  durch  die  Ausdehnung  der  Grenzen  ihres 
Reichs  und  durch  dessen  Organisation  entschiedene  Erfolge  gegen- 
über der  raedisch- babylonischen  Zeit  für  den  Festlandsvorkehr 
brachten.  Da  sich  aber  mit  ihrem  asiatischen  Besitzstand  auch  die 
Grenzen  des  alexandrischen  Reiches  in  Asien ,  abgesehen  von  der 
wichtigen  östlichen  Eirweiterong,  fast  Uberall  decken,  so  schliessen 
wir  an  die  Leistungen  des  persischen  Reiches  auch  die  Alezanders 
des  Ghrossen  an. 


IL  Länder  des  Perserreiclis  und  Alexanders  des  Grossen 

(sxUasiTe  Phönike). 


1.  Gebiete  und  Plftixe  des  Persemfehs. 

Welch  eine  thatsächliche  Annäherung  vieler  Länder  i'Ur  den 
menschlichen  Verkehr  ergab  sich  doch  schon  daraus,  dass  nach 
Kyros  das  blatige  gegenseitige  Aufreiben  der  Volkskrafi  durch  Er- 
oberungskriege aufhörte,  weil  dieser  ja  fast  gana  Westaaien  bis 
sum  Pamir  susammenfasste.  Es  ward  ein  riesiger,  in  ruhiger  Ord- 
nung lebender  Organismus  durch  gemeinsame  Kultureinrichtungen 
sum  Verkehr  der  einseinen  Reichsglieder  (Satrapien  und  Völker- 
schaften) miteinander  angeregt!  Jetst  erst  konnte  die  Gfitermasse 
Asiens  in  ungestörtem  Verlauf  vom  Pamir  her  und  von  den  Grensen 
des  Indusgebietes  nach  dem  W  bis  nach  Phila  oberhalb  Syene,  bis 
ans  Aegäische  Meer  und  an  den  Fuss  des  Kaukasus  ihren  Kurs 
nehmen,  fast  ohne  alles  Bedürfnis  nach  Selbstschutz  und  ohne  Furcht 
vor  willkürlicher  Belastung  der  Transportkosten!  In  rascher  Folge 
war  ja  bis  530  in  Asien  und  bis  524  auch  im  Nilgebiet  die  Ver- 
einigung der  bisher  getrennten  Reiche  und  Territorien  gelungen 
und  bis  515  die  Organisation  des  Reiches  und  eine  neue  geregelte 

OftU ,  V«rkahnw«8e  im  DiMite]  dM  WdtedAlt.  11 
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IL  Periode.  Persemieh. 


Verbindiing  der  Haaptstadt  mit  den  wichtigsten  Provinsen  dnreh 
DareioB  hergestellt  Wohl  gab  es  noch  an  der  nnd  jener  Passage 
im  Bereiche  der  Monarchie,  sogar  gani  nahe  der  Hauptstadt  Soaa 

(die  üxier  (totlich  daTon),  nnabhängige  Vdlkerschaften.  Aber  es 
waren  doch  auch  gegenüber  solchen  die  Bedingungen  und  Leistungen 
für  den  friedlichen  Verkehr  durch  ihr  Gebiet  geordnet,  so  dass  sich 
der  Passant,  namentlich  der  Warentranaporteur  im  voraus  darauf 
richten,  sich  damit  rechtzeitig  abfinden  konnte. 

Mit  der  persischen  Vereinigung  bisher  getrennter  Länder  musste 
nun  ebenso  die  Länge,  resp.  Kontinuität  der  Linie  einzelner  ver- 
bindender Verkehrswege  zunehmen,  als  auch  die  Bedeutung  von 
kommerziellen  Sammelplätzen.  Ja  auch  deren  Anzahl  mehrte  sich, 
da  die  Verwendung  der  Verkehrsmittel  jener  Zeit  weder  durch  die 
Zentralisation  ttberhanpt,  noch  durch  die  Attraktionskraft  eines  ein- 
seinen Zentralpnnktes  im  besondern  auf  eine  dem  heutigen  Verhültnis 
ähnliche  -Weise  gefördert  wurde,  während  bei  uns  die  Zahl  wirt- 
schaftlich gleichwichtiger  Städte  innerhalb  eines  grossen  Staatsganaen 
durch  die  rascher  wachsende  Kraft  eines  oder  weniger  Hauptsentra 
abzunehmen  pflegt.  Aber  im  Perserreiche  ward  mit  der  Schöpfung 
einer  neuen  Hauptstadt  keineswegs  eine  Art  Magnetpol  gegenüber 
bisherigen  industriellen  und  kommerziellen  Ilauptorten  der  vereinten 
Länder  gegeben,  und  hinsichtlich  der  Benützung  der  Wege  erlangte 
keine  der  drei  Residenzen  der  Grosskönifjo,  weder  Susa  noch  Persepolis 
noch  Ekbatana,  eine  auf  andere  Linien  verödend  wirkende  Kraft. 
Allerdings  aber  waren  die  meisten  Völker  des  weiten  Reiches  selber 
noch  nicht  auf  der  Kulturstufe,  um  durch  zahlreiche  Bedtlrfiiisse 
und  durch  entsprechend  vielfiütig  produktive  Thätigkeit  ein  so  reges 
Bedttrfhis  nach  Erleichterung  des  Verkehrs^  d.  h.  nach  Minderung 
des  daftkr  nötigen  2ieit-  und  Mittelanfwandes  an  empfinden,  als  ea 
durch  die  Zugehörigkeit  so  heryorragender  Kulturvölker,  wie  der 
Babylonier,  Aegjpter,  Lyder  und  Kttstengrieohen,  erklärlich  ge- 
wesen wäre. 

Entsprechend  den  Wohnsitzen  des  zur  Vorherrschaft  gelangten 
Volkes  waren  die  politiBchen  Hauptorte  jetzt  nicht  mehr  in  Meso- 
potamien, sondern  in  dem  Gebiete  östlich  davon:  die  vorhin  ge- 
nannten Residenzen  befanden  sich  am  Südwestfusse  des  iranischen 
Grenzgebirges  und  auf  dessen  nach  O  zur  Plateauwüste  Irans  über- 
gehenden Basis:  am  Ausgang  aus  Iran  in  das  bisher  kulturell  do- 
minierende Tiefland  lag  die  eigentliche  Hauptstadt  Susa  —  und  hinter 
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den  schUtsendeii  Gebirgswülen,  aber  nech  dem  Ostlicheo  Binneii* 
gebiet  bin  dnrcb  WfUten  gescbütst,  die  anderen,  Persepolis  und  £k* 
batana.  Namentlicb  war  es  gewiis  niebt  nor  die  ROckafobt  auf  die 

bdhere  Lage  (1650  m),  nm  derentwillen  die  Grosskönige  letztere 
Stadt  zur  Somraerresidonz  machten,  sondern  es  galt,  die  geistig 
bedeutendere  Bevölkerung  Mediens  ehrend  zu  versöhnen;  auch  war 
dieser  Platz  zugleich  der  bisherige  westliche  Zielpunkt  des  Ver- 
kehrs aus  dem  Aralseegebiet,  vom  Jaxartes  und  den  Linien  aus 
dem  ferneren  0.  Ebenso  bestimmte  wohl  hiebei  eioigermassen 
aoch  die  Absicht,  im  N  wichtigere  Gebiete  sicherer  in  über- 
wachen. Niclit  der  heutige  Elbrus  und  seine  Fortsetzung  nach 
Chorasan,  noch  die  Nordränder  Armeniens  erschienen  als  Grena- 
striehe  entsprechend,  Eyros  kämpfte  mit  Zähigkeit  um  die  weiter 
nördlich  Torgelagerten  Landscbafteni  nnd  es  wurden  smn  teil  dnrcb 
Dareios  noch  die  Strecken  bis  lam  unteren  Ozns  nnd  das  kolchische 
Land  am  Phasis  in  die  Reichsgrensen  einbeaogenl  Ob  es  nur  dse 
Waschgold  letzteren  Flusses  war^  was  dasn  bewog?  Schwerlich. 
Vielmehr  war  in  der  Hauptsache  oflPenbar  auch  hier  da«  Bestreben 
massgebend,  über  die  Berggrenze  hinaus  auch  das  Niederland  noch 
zu  gewinnen ,  so  das»  man  ausser  der  Sicherheit  und  der  Aus- 
nützung des  Abstieges  noch  eigens  ein  dem  Gebirge  paralleles  und 
von  ihm  aus  leicht  zu  beherrschendes  Transitland  gewann,  um  die 
Peripherie  der  politischen  Machtsteilung  vorteilhafter  zu  ziehen. 
Grosse  Plätze  gab  es  hier  freilich  nicht;  aber  es  ist  die  damalige 
Entwicklung  einer  benutzten  HandeUlinie  Tom  Jaxartes  oder  von 
Mankanda  (=  Samarkand)  längs  des  Oxus  nach  dem  Gaspisee  und 
dann  am  Arazes  hin  und  nach  der  pcmtischen  Oatkttste  durch  die 
lauge  dauernde  Bedeutung  der  von  Alezander  dem  Grossen  an- 
getroffenen  Städte  und  durch  die  Grttndung  Ton  Diosknrias  am 
Pontus  Ton  selten  der  mit  Asiens  BinnenbandelsTerhältnissen  genügend 
Tertrauten  Milesier  etwas  ünabweisliches.  Weil  die  persische  Re- 
gierung nicht  zentralistisch  regierte,  konnten  ihr  solche  aussen  und 
seitab  liegende  Länder,  wie  Kolchis,  sehr  wichtig  sein;  genannte 
Methode  narim  die  gesicherte  Fortdauer  eines  Verkehrs  durch  diese 
K<  n;ion  als  etwas  an,  was  weiterhin  von  selbst  bleibe,  und  verzichtete 
auf  abänderndes  Eingreifen  hinsichtlich  der  Route.  So  Hess  man  auch 
Städte,  wie  Babylon,  ungeschädigt,  das  sich  ans  seiner  Katastrophe 
▼on  692  unter  Nebukadnezar  mehr  als  erholt  hatte.  Es  war  nur 
der  von  Persien  begünstigte  Verfall  der  Flussschiffahrt,  der  diese 
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II.  Periode.  Peröerreicli. 


Stadt  allniKUieh  etwas  zarüekgeben  machte,  wie  auch  s.  B.  die  etwas 

brutal  gierige  Behandlung  durch  Xerxes  dekapitalisierencl  wirken 
musste.  In  Assyrien  freilich  gab  ea  keinen  Anlass  zum  Neuaut- 
blühen  einer  Grossstadt*).  Sardes  verlor  wenig  von  seiner  Bedeu- 
tung, und  mächtig  gedieh  einstweilen  Milet.  Besonders  auch  der 
Südwesten  von  Syrien  gewann  erhöhtes  Leben  infolge  der  Erwer- 
bung von  Aegypten :  Dama.skus,  JeruBaiem,  Gaza  u.  a.  Städte  neben 
den  Hauptorten  von  Phönike  hatten  nun  Zeiten  erneuten  Auf- 
Bchwungs.  Allerdings  standen  im  Verhältnis  zu  früher  die  phOni- 
lÜBchen  Plfttse  niebt  mehr  so  überlegen  da.  Aber  dies  war  teils 
eine  Folge  ider*  iiihieren  Zwistigkeiteni  besonders  in  Tyrm,  welcbe 
dieser  Köllig'  des  Meeres  seit  etwa  850  nacbteilig  geworden  waren 
nnd  das  Emporkonsmen  des  siegreich  riTalisierenden  Karthago  her- 
beifkdirtien,  teils  des  mächtig  und  bis  in  die  Westsee  um  sich  grei- 
fenden geisteskräftigen  Griechentums,  teils  der  vollen  Abhängigkeit 
▼on  dem  östlichen  Grossstaate.  Aber  noch  immer  blieb  Tyrus 
merkantile  Meisterin  und  erste  kommerzielle  Grösse  unter  den 
Plätzen  des  Orients.  Den  Untergang  des  so  lebhaften  Handels  nach 
Niniveh  hatten  die  phönikischen  Plätze  durch  den  erzwungenen 
engeren  Anschluss  an  Neubabylon  wieder  ziemlich  aufwiegen  können, 
und  dieser  Ersatz  wurde  durch  die  Sicherung  eines  erweiterten 
Marktes  mit  der  ReichsgrUndung  des  Kyros  verstärkt.  So  blieben 
denn  auch  Aegyptens  Plätze  in  ToUer  Bedeutung,  nachdem  ja  eben 
durch  die  mm  gleichen  Reiohskdrper  gehörigen  Phöoiker,-  wie  durch 
die  annehmend  hier  handelsthätig  gewordenen  Griechen  nur  ein  leb- 
hafterer Gang  des  Absatzes  und  der  Zufuhren  eintrat,  welcher  den 
Wohlstand  dieses  hochentwickelten  Produktionslandes  kräftigen 
konnte. 

Aber  diese  Wirkungen  alle  waren  immerfam  nur  so  su  sagen 

unwillkürliche  und  veränderten  die  Beziehungen  der  Länder  im 
westlichen  Asien  inkl.  Aegypten  nur  gradweise  vorteilhaft  gegen- 
über der  vorpersischen  Zeit.  Einen  epochemachenden  Fortschritt 
jedoch  vollzog  das  Perserreieh  im  Anschluss  au  seine  innere  Or- 
ganisation durch  die  Neuachöpfung  von  festen  Strassen  und  von 
Staatsposteinrichtungen. 


*}  War  ja  des  Landes  geographischer  BegrilT  zur  Zeit  Herodo  ts^  440^gäos« 
lieh  verwischt,  da  er  es  (I,  77)  gemitos  der  Satrapieaeinteilang  als  Babylonien 
beseichnet,  oder  auch  (V,  52)  sam  teil  ea  als  Armeniea  benennt. 
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2.  Die  Beiehsstrassen. 

a)  Im  Perserreiche. 

StrasBen.  Vor  allem  hatte  die  Ordnung  jährlicher  Abgaben 
und  die  zum  Zweck  einer  sicheren  Verfügung  über  die  militärischen 
HU&mittel  des  weiten  Reiches  geschaffene  Satrapieneinteilung  dazu 
geAlhrty  eine  hranchbare  nnd  in  Zeiten  geordneter  ReichsverhttltniMe 
sorgfältig  in  stand  gehaltene  Heerstrasse  von  der  Residena  Susa*)  ans. 
nach  NW  Uber  den  oberen  Tigris  nach  Kleinasien  bis  nahe  ans 
Aegäische  Meer  herzustellen,  ebenso  nach  Ekbatana  (=  Hamadan) 
und  von  da  aus  in  wohl  primitiverem  Znstand  nach  Sogdiana  am 
heutigen  Seral'schan,  ausserdem  nach  Persepolis  und  nach  Babylon. 
Merkwürdig  ist  für  beträchtliche  Teile  dieser  Linien,  dasa  sie  ihren 
Vcilaut"  nicht  in  ebenem  Lande,  sondern  parallel  in  wenig  ent- 
fernten Gebirgserhebungeu  nehmen.  Der  Gründe  dafür  gab  es 
sweifellos  mehrere.  Vom  geographischem  Standpunkt  aus  empfehlen 
sich  die  Uühentracen  durch  geringere  Belästigung  und  Erschwerung 
für  die  Passanten,  als  man  sie  in  der  heisseu  trockenen  Luft  und 
dem  teilweisen  Wassermangel  z.  B.  längs  des  Tigris  hätte  Über- 
winden müssen.  Ebenso  war  jede  durch  festes  Material  untersttttste 
Strassenstelle  leichter  in  der  Gebirgszone  au  erhalten,  als  im  Be- 
reich des  Flugsandes  und  der  üeberschwemmungen,  wo  ohnedies 
auch  beim  Bauen  von  BrOcken  weit  grösseren  Ansprüchen  zu  ge- 
nügen gewesen  wäre,  während  die  persische  Verwaltung  hierin 
offenbar  nahezu  unthätig  war  und  ihren  Verkehr  durch  Ueberfuhren, 
rtsp.  Kähne,  über  die  Flusse  leitete,  lliefiir  aber  war  man  doch  im 
Bergorebiete  nur  zu  weit  geringeren  Leistungen  genötigt,  da  hier 
die  Flüsse  in  engeren  und  in  festcieu  Kinnen  vcrhiufen. 

Somit  aber  haben  wir  schon  indirekt  den  Verlauf  der  Reichs- 
straase von  Susa  nach  NW  angedeutet.  Genannte  Hauptstadt  lag 
48"  15'  ö.  L.  und  32«  12'  n.  Br.,  etwa  170  m  hoch  hinter  den  ersten 
schwachen  Höhen,  welche  das  babylonische  Tiefland  begrenzen,  in 
der  breiten  Senke,  welche  von  den  verzweigten  Wassern  des  Kerka 
und  des  Disfol  am  Sttdfuss  der  Gebirgsrücken  von  Lnristan  durch- 
zogen wird.  Der  erstgenannte  Flnss  kommt  in  fast  geradlinigem 
Thale  von  KW  her,  und  so  wurde  durch  dieses  die  Strasse  traciert, 
bis  man  es  nOrdlich  des  Ortes  Kelonae  (in  neupersischer  und  mu- 

*)  R«sid«u  wurde  Snsa  erst  510,  cf.  Spiegel,  Ersn.  Altert  8.  610. 
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hammedanischer  Zeit  Sirwan  genannt),  83 88'  n.  Br.  and  46<^  48^  9.  L., 

mit  dem  die  gleiche  Richtung  fortsetzenden  Kerindthale  ver- 
tauschen musste.  In  diesem  geilt  es  von  etwa  1200 — IGOO  m  auf- 
wärts über  das  heutige  Städtchen  Harunabad  nach  Kerind.  Doch 
bogen  auf  dieser  Strecke  wahrscheinlich  schon  damals  zwei  Wege 
nach  NO  ab,  jedenfalls  einer  von  Kelonä  =  Sirwan  aus.  Bereits  ia 
dem  erwähnten  Harunabad,  34^  12'  n.  Br.  46''  28'  ö.  L.,  Tereinigte 
sieh  mit  dem  Keichswege  die  alte  natürliche  Hauptroute  aus  Iran 
heraus,  um  Itber  die  Pjlae  des  Zagrosgebirges  oder  den  Pass  Tagi- 
Girra  hinüber  (etwa  1660  m)  rasoh  hemieder  nach  Holwan  sn  kommen^ 
dessen  Blttte  im  Mittelalter  der  Mongole  Hnlagn  für  immer  ver- 
nichtet  hat.  Die  Ruinen  liegen  um  das  heutige  Seripul  34®  28' 
n.  Br.  45<»  40^  0.  L.,  760  m  hoch,  jedenfalls  die  Trammerstfttte 
einer  der  Ortscbaften,  die  sehon  mit  der  allerilltesten  Zuwanderung 
nach  Babylon  ien  entstehen  mnsste.  Hieher  lief  auch  die  Strasse 
von  Opis  um  Tigris*).  Für  diese  Tracierung  der  persischen  Reichs- 
strasse  haben  wir  au  historischen  Notizen  wenige,  aber  doch  schon 
genügende  Anhaltspunkte.  Herodot  V,  52  sagt:  „Gehen  wir  von 
Matiene  hinüber  ins  kissische  (kossäische)  Land,  so  etc.*  Letzteres  aber 
ist  im  ganzen  das  heiitiu;e  Luristan;  die  Kossäer  sind  das  Berg- 
volk, in  dessen  Bereich  die  Kdnigsstrasse  durch  die  erste  Pass> 
befestigung  geschützt  wurde;  sie  waren  von  Herodot  nicht  zu  nennen, 
wenn  die  Strasse  in  der  Ebene  geführt  gewesen  wftre.  Sodann  aber  ist 
die  Wichtigkeit  yon  Kelona,  welches  in  der  alezandrinischen  und 
Diadochengeschichte  wiederholt  genannt  wird,  nicht  genügend  erklftr> 
lieh,  wenn  es  nur  eine  Station  innerhalb  der  anderen  war,  da  es 
als  Stadt  nie  eine  mittelmässige  Grösse  erlangte.  Die  richtige  Orts- 
identifizierung aber  besitzen  wir  Uber  diesen  Platz  darin,  dass  er 
„noch  heute  von  den  Einwohnern  Schahri  Kailun  genannt"  wird**). 
Alexander  der  Grosse  zog  diese  Strasse  von  Susa  nach  Bagestan 
oder  Bisutini  (auch  Behistuu),  worüber  spüter. 

Greifbarer  aln  diese  historische  KeniiMisüenz  sprieht  aber  für 
unsere  Linie  die  Bodengestait,  welche  nach  den  Verhältnissen  der 

*)  Cf.  Ju9ti,  Das  alte  Persien.  T.  Teil  8.  dO  1'.    Zu  bedauern  ist,  dass 
dieses  Spezialwerk  selir  wenig  über  Ocrtlichkciten  im  k''^'^''"!'''*  8innu  enthalt. 

••)  Cf.  Kitt  er,  Vergl.  Erdkunde  Bd.  IX  S.  8:50 ,  wo  überhaupt  eine 
seiner  vielen  Torzüglichen  Darstellungen  der  natürlichen  Wege  ebenso  klar  als 
dem  hentigsn  Stand  des  Wissens  völlig  entsprechend  nns  die  Bodengestalt 
vorfahrt 
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Gebirgszüge  und  der  Thller  sehwerlich  irgend  eine  Variante  an&u- 
ttellen  gestattet,  naohdem  ja  der  OetKche  Thalbang  des  Tigris,  welcher 
auch  damals  schon  Wüste  gewesen  sein  muss,  ausser  betracht  bleibt. 

Steigt  man  nun  also  von  dem  Zagrosthore  nach  Ilolwan  (Kal- 
chas,  Chala)  in  der  tiet"  hereingeschnittenen  Furche  des  TTolwan- 
baches  hinab,  so  erinnern  deutliche  Spuren  einer  einst  au  den  Ab- 
stürzen in  den  Feh  gehauenen  Strasse,  die  schon  lange  ungangbar 
ist,  wohl  an  die  Arbeiten,  welche  hier  im  Auftrag  der  persischen 
GroBskönige  verrichtet  wurden.  Man  wird  diese  jähe  Böschung  des 
Weges  an  sich  nicht  vorteilhaft  und  ansiehungskräftig  fUr  den  Ver- 
kehr finden;  aber  kein  anderer  üebergaag  Uber  diese  Gebirge  ist 
so  prisis  durch  Erosionsthttler  von  beiden  Seiten  aus  (Holwan-Eerind- 
bach)  Torbereitet,  und  nirgends  konnte  auf  die  nach  W  Strebenden 
die  plötsUohe  und  pompöse  Eröffnung  der  Fruchtebene  in  ihrer  Weite 
und  mit  der  wassergefi^rderten  Vegetation  ihrer  Palmen  solchen  Ein- 
druck machen,  als  hier,  wo  man  sie  so  rasch  erreichte.  Derlei  ist 
zugkräftig  genug,  um  immer  neue  Wanderergruppen  und  dann  auch 
dauernden  Warenverkehr  über  solche  Uebergangsstätte  zu  führen. 

Dass  aber  die  persische  Reichsstrasso  hier  nach  dem  hügeligen 
Niederlande  führte,  und  nicht  weiter  nördlich,  war  durch  die  Un- 
wegsamkeit am  oberen  Djala,  dem  Gyodes  Herodots,  ebenso  verlangt, 
aU  es  durch  die  Angaben  Herodots  und  durch  den  nächsten  Ziel- 
punkt Arbela  angedeutet  ist.  Der  betreffende  Abschnitt  in  Herodots 
Bericht*)  zeigt  allerdings  gerade  für  die  Strecke  in  „Armenien^  und 
im  Lande  der  ^Matiener^  *),  wie  er  den  Strich  am  Djala  nennt, 
Unklarheit  und  eine  Lücke  ^  jedenfalls  eine  &lsohe  Zahl  der  Weg- 
länge.  Allein  die  Angabe,  dass  man  Uber  den  unter  35*  14'  n.  Br. 
mundenden  unteren  Zab,  wie  über  den  oberen  oder  grossen  (Mündung 
unter  96^  n.  Br.)  mit  Schiffen  fidire,  lässt  es  fast  ausser  Zweifel 
setsen,  dass  nicht  eine  ungleich  beschwerlichere  östlichere  Trace  von 
Seripul  =  Holwan  über  8ohab  und  über  das  heutige  Suleimaniach  aus- 
geführt worden  ist.  Wasserreich  genug  war  auch  die  direkte  Linie 
von  Holwan  nach  NW,  die  iu  einer  wechselnden  Seehöhe  von  500 
bis  300  m  verlief,  nur  einmal  auf  250  m  herabgiug. 

Von  Arbela  aus  zog  sich  dann  die  Strasse  westlich  und  an 
den  Ruinen  von  Niniveh  vorüber  an  dem  östlichen  Thalhange  des 


*)     52.  —  Ueber  die  Sitse  der  Hstiener  ist  H.  freUieh  selbst  sehr 
QoUsr,  et  I,  72. 
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Tigris  fort,  an  dessen  Ufer  man  entweder  nnter  37^  n.  Br.  oder 
erst  nachUeberschreitung  eines  beträchtlichen  Querriegels  des  oberen 
Tigrisgebietes  4  Meilen  (LnfÜinie)  nördlicher  ankam,  nm  dann  hier 

bei  dem  heutifjjen  Dschesireh  Überzufahren.  Hier  begann,  nach  den 
Masaangaben  llerodots  zu  sclili(^s:^en,  die  Porserprovinz  „Armenia". 
Dann  zo^^  man  auf  dem  Plateauland  des  antiken  Möns  Masius  = 
dem  heutigen  El  Tor,  auch  Karadsclia  dagh,  getreu  der  aus  der 
eigentlichen  Perserheimat  (Farsistau  und  ChuHistuii)  stammenden 
Vorliebe  für  Bewegung  in  höherer  Lage,  erst  westlich,  dann  in 
WjNW  weiter,  wo  man  jed«  iifalls  nahe  an  Amida-Diarbekr  vorUber- 
kam,  um  hierauf  Uber  das  wellige,  von  vielen  GrasHtrccken  belebte 
Plateauland,  auf  welchem  heute  Süwerek  Hegt,  das  Euphratufer 
oberhalb  Samosata  (Sumeisat,  Samsat)  au  erreicben. 

Fttr  die  erwünschte  Cbngbarkeit  der  ^armenischen'^  und  eines 
grossen  Teiles  der  ^matienischen^  Strecke,  sowie  filr  die  Fähigkeit 
dieser  Gebiete,  allezeit  ans  nftchster  Nähe  genügenden  Dnterhalt 
fUr  die  Posteinrichtung  auf  der  grossen  Strasse  beiausteilen,  bürgen 
uns  auch  die  sorgfältigsten  Untersuchungen  der  Neuzeit,  welche 
teils  durch  Techniker  im  Interesse  von  Eisenbahnprojekten  unter- 
nommen wurden*),  teils  schon  vor  ihnen  durch  andtire  Forscher, 
welche  uns  über  Terrain  und  jSaturgaben  hüchat  aachkundig  unter- 
richten**). 

Aber  eine  überzeugendere  Bestätigung  für  die  Richtigkeit  der 
angc(2:ebenen  gesamten  Trace  wird  wohl  nicht  zu  geböte  stehen,  als 
das  Zusammenstimmen  einer  thunlichst  sorgfaltigen  mechanischen 
Messung  der  fraglichen  Abschnitte,  unter  Berücksichtigung  der  Ton 
der  Bodengestalt  geforderten  Entwicklung,  mit  den  Zahlenangaben 
unseres  einsigen  historischen  Gewährsmannes,  des  Herodot,  dessen 
ZuTerlässigkeit  auch  in  diesem  Zusammenhange  sich  erprobt  Es 
liegt  nun  folgendes  yor: 

Herodot  unterscheidet  die  schon  genannten  8  Abschnitte. 
Den  südlichsten  bezeichnet  er  als  den  des  kissischon  Landes,  der 


*)  So vou T s c h er n ik (osterr. lugenieur)^ cf.Petermanns  Milteilungea, 
Erginzungsheft  Nr.  44. 

**)  Teile  des  fünfbändigen  Werkes  L'AsieMineure  von  Tschich  atscheff, 
dssQ  die  Roatierkarte  hiefärt  welche  in  Petermanns  Ergünzung&heft  von 
1887  enthalten  ist.  Einige  Abschnitte  in  Ainsworth,  travels  and  retearches 
1842.  Aach  Mol  tke  in  der  eondcnsen  Darstellnng  «einer  „Briefe*^.  Einseines 
aus  Sachau,  Reise  in  Syrien  nnd  Mesopotamien. 
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ihm  bei  Susa  am  Choaspes-Kerka  endet.  Er  ist  42,5  Panwangen 
lang ;  die  armenisclie  Strecke  mass  56,5  Parasangen.  Die  matienische 

ist  durch  eine  Textlücke  zwar  nicht  eigentlich  bestimmt  bezeichnet, 
aber  die  Angabe  von  vier  Stationen  korrigiert  sich  leicht  in  40  und 
die  l'arasangenlänge  stellt  sich  uns  dann  auf  VM,  da  eben  diese  Zahl 
für  die  von  Herodot  der  Gesamtlinie  Euplirat-Susa  zugewiesene 
Auadehnung  von  236  Parasangen  notwendig  erscheint  und  auch  in 
allen  übrigen  grösseren  Strecken  auf  jede  Station  zwischen  3  und 
4  parasangen  trefieo. 

Diese  Zahlen  nun  bestätigt  eine  ▼ergleichende  Meaanng  des 
Weges  anf  der  Karte"^).  ^n  findet  nämlich  eine  WegUnge  von 
106  Meilen.  Letztere  verteilen  sich  anf  die  3  angleichen  Abschnitte 
einleuchtend  genug.  Von  Susa  aus  bis  sn  einer  Thalenge  des  Eerind- 
baches,  fiut  unmittelbar  vor  Kelonae,  welche  als  »Thor*  oder  „Doppel- 
thor" behandelt  oder  befestigt  worden  sein  wird,  betrugen  die 
42,5  Parasangen  rund  30  Meilen**).  Von  da  aus  sieht  der  Hauptteil 
dieser  Koute  bi.s  au  da^  Ufer  des  Tigris;  die  137  Para.-^angen  sind 
so  viel  als  96  Meilen.  Der  Tigris  war  für  Ilerodot  offenbar  ebenso 
masHgebend  für  Ende  und  Antang  ein^s  Strassenabschnittes,  als  der 
Euphrat,  nahezu  auch  der  llalys,  obgleich  der  Wortlaut  hinsichtlich 
des  Tigris  unklar  erscheint.  Aber  die  Entternungsangabo  ist  um 
so  deutlicher;  denn  mit  56,6  Parasangen,  d.  i.  40  Meilen,  können 


*)  Wegen  ihres  Homtabes  (l:l,MOtOOO),  nicht  wegen  ihrer  unsclumon 
Ansstaltang ,  wurde  von  uns  hauptsächlich  H.  Kieperts  Cnrte  g^ni^raie  des 

provinccs  asialiques  de  TEmpire  Ottoman  1884  benülzt.  Von  Kiepi.ert  stammt 
auch  di('Jcni|.'e  persische  Hi-ichsstrassonlinie,  welolic  in  SpruniT-Menkfiis 
historisciien  Handatlas  üherj^eganf^en  ist,  die  man  also  in  ihren  miltleren 
Abschnittea  rektifizieren  müsse)  wenn  mau  sich  überhaupt  von  Herodut  in- 
struieren läset. 

**)  Die  Linge  der  Psraasagen  war  offenbar  beinahe  ebenso  sehwankend, 
als  die  der  Stadien.  Man  findet  dies  beim  Nachmessen  der  zenophontisehen 
Angaben  nnd  bei  demjenigen  der  herodoUsehen.  H.  Kiepert  in  seiner  Be> 

handlnn^  der  persischen  Poststrasse  nimmt  die  Parasange  zu  0,75  Meilen 
(oder  5i5t>  km),  cf.  Sitzungsberichte  der  k.  Akademie  d.  W.  in  Berlin  1857. 
Hultsch  in  seiner  Metrolot^ie  dn^'cpcti  ki>ti>lHtiert.  dass  es  aneh  kleinere  Para- 
sangen gab,  bis  zu  4.7  km.  In  unserer  obigen  JJercchnung  treiTen  5.2  km 
zu,  ohne  dass  wir  aber  vermochten,  dieses  Mass  ebenso  auch  auf  die  klein- 
asiatische  Strecke  anzuwenden,  wo  wir  vielmehr  durch  das  gleiche  Hessver- 
fahren mit  dem  vom  Verfasser  konstruierten  Entfernungsmesser  (bei  May  und 
Widmayerin  Mttnehen)  zn  der  Annahme  der  Kiepertschen  Liknge  von  30 
attiaehen  Stadien  (Herodot  V,  58)  also  5,56  km  genötigt  werden. 
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wir  gar  nicht  weiter  kommeii,  als  ▼om  Euphrat  sam  Tigris  an  deren 

angegebenen  Trafektpnnkten.    (Herodot  g^ht  ja  von  W  nach  O 

und  hat  am  Euphratufer  ausdrücklich  vorher  geendet.) 

Diese  Trace  in  „Armenien"  steht  uns  allerdings  erst  dann 
unbedingt  fest,  wenn  über  deren  westlichen  Endpunkt  am  Euphrat 
Siclierheit  gegeben  ist,  was  natürlich  ebenso  erst  nach  der  Ueber- 
sicht  bis  Sardea  geschehen  wird,  wie  die  Matiener  Strecke  nach 
Eriedigong  der  anderen  Teile  dieser  Osthälfte  dentlieh  ward.  Allein 
es  wird  immerliin  eine  südlichere  Parallele  vom  Tigris  zom  Euphrat 
hier  schon  in  Vergleich  zu  ziehen  sein,  um  das  bereits  angegebene 
Resultat  zu  stUtsen.  Vor  allem  hindert  die  Beseichnnng  ,ArmenieQ* 
nicht  daran,  die  durch  ihr  Lftngenprofil  bequemere  Linie  von  Fei- 
schabad  (37  n.  Br.)  am  Tigris  längs  des  Sttdfusses  des  Karadseha 
dagh  und  an  dem  Kegel,  auf  welchem  Mardin  erbaut  ist,  vortlber 
nach  ESdessa  und  Samsat  an  wählen.  Armenien  reichte  damals 
weiter  Büdlich  als  Vorher  und  nachher.  Denn  der  Satrap  der  Pro- 
vinz Babylouia  durfte  doch  niclit  eine  ho  überaus  grosse  Macht  be- 
sitzen, dass  er  auch  ganz  Nordassyrien  beherrschte,  und  die  Steuer- 
leistuiig,  welche  Armenia  dem  Grosskönig  leistete,  dazu  die  Existenz 
einer  grossen  Provinz  im  N  von  Armenia  (Chalibea)  zeugt  davon, 
dass  reichere  südliche  Distrikte  zu  letzterer  geschlagen  sein  mussten, 
da  weder  westlich  des  Euphrat  noch  im  kurdischen  Bergland  des  O 
jene  Erträgnisse  Armenias  alljährlich  beschafft  werden  konnten. 
Der  fragliche  Weg  südlich  des  Möns  Mastus  war  auch  jedenfSUla 
schon  in  der  vorigen  Periode  ein  Heer  weg  der  AssyrerkOnige; 
namentlich  .waren  im]  W  sowohl  über  Edessa  als  Uber  Karrhä  ur- 
alte Verkehrslinien  nach  Syrien  und  Küikien  im  Oebrauche*). 

Gleichwohl  sprechen  politische  Gründe  verschiedener  Art  gegen 
diese  südlichere  Strecke.  Sie  war  vor  allem  den  Anfällen  der  halb- 
nomadischen, oft  räuberischen  Steppen-  und  Wüstenbevölkerung 
Mesopotamiens  stark  ausgesetzt.  Sodann  gab  es  nur  nach  einer 
Seite  hin  ein  Gebiet,  in  welches  die  Befehle  des  Grosskönigs  von 
der  Postroute  aus  verbreitet  werden,  oder  von  welchem  aus  diese 
belebt  und  benützt  werden  konnte.  Diese  Reichsstrasse  und  ihre 
Einriebtungen  symbolisierten  auch  permanent  die  Autorität  des 
Herrschers  in  den  Provinzen;  gerade  für  das  zur  Unabhängigkeit 
mehr  geneigte  Gebirgsvolk  Armeniens  durfte  sie  dann  doch  nicht 


*)  er.  K.  Budde,  Die  biblische  ürgeBcUcbte  8.  447  f. 
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in  die  nach  dem  Rande  der  Steppe  hinausgeachobene  südliche  Pe- 
ripherie verlegt  werden. 

Wo  nun  die  kleinaaiatische  Hälfte  unsoror  Route  wirklich  ihr 
östliches  Ende  am  Euphrat  gehabt,  wird  zwar  durch  die  Feststel- 
lung ihres  nächsten  Abschnittes  am  Strome  deutlich ;  allein  dieselbe 
kann  nur  «nf  grund  des  weit  zweifelloseren  Verlaufes  der  Ijdisch- 
phrygischen  und  der  kappadokischen  Westotrecken  erfolgen.  Wenn 
also  anch  eioBiweilen  der  Euphratübergang  auf  einige  Meilen  ober- 
halb Samoeata  und  der  weitere  Zog  durch  die  Stftdte  Malatie,  SrwA, 
Angoim  und  Sardes  angedeutet  wird*),  so  ist  doch  von  letstgenanntem 
Platae  aas  das  Oenanere  an  erkunden. 

Wenn  als  Endpunkt  nicht  ein  Plats  an  der  Kttste  des  Archi- 
pelagUB  beseichnet  wird,  sondern  Sardes,  so  ist  die  Strasse  lu  einer 
Zeit  hergestellt  worden,  in  der  die  Küstenstriche  noch  eine  gewisse 
Unabhängigkeit  durch  Selbstverwaltung  beaassen;  auch  wollte  die 
Reichsregierung  nicht  durch  die  Strassenführung  bis  zur  Küste  dem 
betretenden  maritimen  Zielpunkt  eine  unerwünschte  Stärkung  geben; 
sit'  hatte  ja  wenig  Neigung  für  Seeangelegenheiten  und  noch  weniger 
für  das  hier  ansässige  Volk  der  Griechen.  Diesen  und  den  Fremden 
überhaupt  sollte  der  Zugang  ins  Innere  des  Reiches  nicht  von  yorn- 
herein  so  Ton  selbst  einladend  gemacht  sein,  da  ja  auf  der  Strasse 
^aller  Orten  königliche  Stationen  und  die  herrlichsten  Herbergen 
waren'  (Herodot). 

Sardes  aber  war  durch  etliche  BergrQeken  gegen  eine  leichte 
westHsiliehe  Zuwanderung,  wie  gegen  Angriffe  von  daher  ge- 
deckt, BUgleich  gegen  die  direkte  Ueberflutung  durch  heUenisohe 
Kultur-  und  Geisteseinflassei  die  dem  Regierungssjstem  des  Ghross^ 
köuigs  mehr  als  unsympathisch  erscheinen  mussten.  Im  W  wird  der 


*)  Herodot  V,  52  sagt:  . .  .  Der  ganze  Weg  geht  durch  bewohntes 
«nd  riebwes  Laad.  Dareh  Lydien  and  Phrygiea  ist  es  non  der  Ltage  nach 
eine  Stredce  von  94,5  Paranmgen.  Anf  Phiygien  folgt  dann  der  Flnss  Hslys, 
sn  welchem  die  Thore  stehen,  durch  welche  man  notwendig  hindurch  mnss, 
um  Aber  den  Flnss  zu  icommen,  and  dabei  befindet  sich  eine  starke  Wache. 
Ist  nian  über  den  Flnss  binttber  und  in  Kappadokien  eingetreten  und  reiset 
hier  weiter  bis  zn  den  Grenzen  Kilikiens,  so  sind  os  .  .  .  104  Par.isnngen.  An 
dieser  Grenz*'  miis>  man  durch  doppelte  Tliore  hindurch  und  an  t  iiier  doppelten 
Wache  vorhei/.iflicn.  Ist  niau  durch  diese  Thorc  liindurcii  und  nimmt  man 
den  Weg  nach  IviUkien,  «o  sind  es  3  Stationen,  15,5  Parasangen.  Die  Grenze 
KiUkiens  und  lurmeniens  macht  ein  Flnss,  ttber  welchen  man  anf  Scliiffen 
setsi,  mit  Msmen  Euphrat."' 
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Hermosflius  (Qedls-tsohai),  in  deBsen  Thalaoble  sich  Sardes  erhobt 
durch  den  ostwestUohen  Sipylosrttcken  sn  einer  nördlichen  Aus- 
bieguDg  geswungen  und  zieht  sich  auch  an  dieser  «wischen  ge- 
nanntem Gebirge  und  einer  nördlicheren  Erhebung  hindurch;  seine 

Furche  deutete  noch  den  Weg  nach  dem  su  uiiternehniiiiigsreiehen 
Phokäa  an.  Der  Südtuss  des  SSipylos  aber  neigt  sich  zu  dem  Wasser- 
8cheide^nd)ir^f^  zwischen  Heimos  und  Kaystros  (Kl.  Mendere.s),  ho 
dass  liier  eine  tiete  Einsattlung  zum  giinstig«  ii  Zwischenstück  eine» 
Naturwegos  von  ömyrna  in  der  Richtung  auf  Sardes  wird.  Von 
der  MUnduQgsstrecke  des  Kajetros  oder  von  der  Bacht  von  Ephesus 
kommt  man  sodann  in  der  nach  NO  genommenen  Richtung  gleich- 
falls nach  Sardes,  indem  zuletzt  zwei  seichtere  Einseukungen  im 
wasaerscheidenden  Tmolos  (Boa  dagh)  von  S  nach  N  Kor  Thalebene 
von  Sardes  herttberleiten.  Noch  verdient  auch  die  deutKch  gebildete, 
wenn  auch  unebene  breitere  Fnrche  Erw&hnnng,  welche  von  NW, 
von  Pergamnm  aus,  nach  der  altlydtschen  Hauptstadt  wies.  Nehmen 
wir  weiter  den  Weg  hinzu,  welchen  der  obere  Hermos  von  O  an- 
deutete, sowie  die  kräftige  und  breite  Naturstrasse,  welche  ans  OSO 
durch  den  Nehentlu.ss  des  Ilcrinos,  den  Kogamos  (heute  Kuzu)  und 
jenseits  der  sanften  Wasaerseheide  des  Mäandros  (Bujiik  M»  nderes) 
von  dessen  Nebenflussthal  Lykos  (Tschürük)  her  angezei;»'^t  wird, 
so  haben  wir  in  Hardes  einen  höchst  vorteilhaft  prädestinierten  Mittel- 
punkt für  Verkehrslinien.  Nachdem  die  vorderasiatischen  Gebiete 
und  die  Berührung  und  Beachtung  der  hellenischen  Welt  einmal  in 
die  Kegierungsaufgaben  des  Perserköuigs  einbezogen  waren,  konnte 
man  keinen  anderen  auch  nur  annähernd  von  der  Natur  so  empfoh« 
lenen  Sammelplats  für  jene  Länder  finden,  als  eben  Sardes. 

Von  hier  bis  zum  Halys  durchmass  die  KOnigsstrasse  94,5  Pa^ 
rasangen  (&  30  olymp.  Stadien,  deren  40  auf  eine  geographische 
Meile  gehen),  also  fast  71  geographische  Meilen.  Vor  dem  Halja 
^stehen  die  Thore,  durch  welche  man  notwendig  hindurch  muss,  um 
Uber  den  Fluss  zu  kommen*.   In  welcher  Gegend  nun  waren  sie? 

Es  ist  nicht  wohl  möglich,  dass  der  grosse  Verkehrsweg  sich 
anderswo  dem  Flusse  näherte,  als  Tistlich  von  Angora,  wo  ihn 
Tsch ie ha tseheff  seicht,  wenn  auch  rasch  fliessend  fand.  Zuletzt  frei- 
lich wären  dreierlei  Richtungen,  resp.  Trajektplätze  m()glich,  näm- 
licli  von  Ankyra  (Angora,  Engurieh)  aus  in  ONO,  O  oder  SO. 
Für  den  erstgenannten  fallt  hier  nicht  das  Gesetz  ins  Gewicht,  dass 
eine  grosse  Verkebrsroute  oder  eine  wichtige  Depeschenlinie 
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ihre  eingeschlagene  Richtung  möglichst  lange  fortsetzt, 

also  nicht  ohne  Gebot  von  seiten  des  Bodenprofila,  oder  d<  r  Hoden- 
iiatur  (Surapf,  Sandwüste,  völlige  Sterilität  etc.),  oder  der  Attiaklions- 
krat't  bedeutender  Plätze,  oder  dringender  politischer  Motive  ab- 
biegt oder  einige  Kurven  zieht.  Denn  wir  müssen  ja  vor  allem 
von  den  östlich  des  Flusses  gelegenen  Regionen  aus  diesen  Ueber- 
gangspunkt  ins  Auge  fassen,  weil  unsere  Strasse  ihrer  Bestimmung 
gemfiss  als  Weg  von  O  nach  Ton  Snsa  nach  Sardcs,  diente 
and  Ton  dort  her  instandgesetst  ward.  Dieser  Umstand  bringt 
ans  fast  rein  östlich  von  Ankjra  an  den  Halys.  Allerdings  spricht 
die  Bodenplastik  and  die  fttr  solche  militttrisch-poiiseiliche  Doppel- 
thore  Toraaasasetsende  Gebirgt-  oder  Thalformiemng  insofern  an 
gnnsten  des  nördlichen  Durchwegs,  als  der  mittlere  Weg  durch  eine 
mehr  gleichförmige  bergige  Landschaft  Ton  Ankjra  sam  Halys  kommt, 
ohne  einen  sonderlich  charakteristischen  Einschnitt  su  zeigen,  an 
welchem  eine  naivere  MilitSrleitung  zur  Anlage  eines  Sperrforta  sich 
lebhaft  aufgefordert  tühlen  konnte.  Auch  musa  man  auf  dieser 
letzteren  Strecke  so  häufig  Steigungen  und  Gefälle  überwinden, 
dasrt  hei  der  Möglichkeit,  ohne  merkliche  Verlängerung  der  Linie 
den  Wi'jj:  zu  gleichem  Ziele  zu  führen,  sich  die  nördlichere  Variante 
wirksamer  empfohlen  haben  würde,  wenn  man  lediglich  nach  dem 
leichtesten  Wege  von  Ankyra  nach  dem  Haljs  zu  suchen  hatte. 
Wenn  aber  auch  manches  für  die  Stelle  des  heutigen  Kaledschik 
spricht,  so  s.  B.  auch  der  dortige,  noch  heute  als  Fortifikations- 
ponkt  Terwandete  Trachjtkegel,  sowie  dass  das  ans  den  alezandri- 
nischen  Diadochenstaaten  erstandene  paphlagonische  Königreich  den 
Plats  (Peinm)  ab  einen  wichtigeren  Sttttsponkt  behandelte,  so  ent* 
scheidet  doch  die  notwendige  östliche  Hauptrichtong  and  namentlich 
die  messende  Kontrole  des  nfohsten  Abschnittes  fttr  eine  Lage  des 
Doppelthores  etwa  4,5  geogr.  Meilen  Östlich  von  Angora  bei  dem  Dorfe 
Tasgat  oder  für  eine  noch  südlichere. 

Wenn  wir  aber  nicht  weiter  stromaufwärts  den  Uebergang 
entdecken  können,  liegt  der  Grund  in  der  nach  Angora  nord- 
wärt.s  drängenden  Salzwüste.  Ihre  Nachbarschaft  musste  bei  dem 
Bestreben  des  Grosskönig«,  die  grosse  Strasse  durch  besiedelte  und 
ertragsfäbigc  Gegenden  zu  ziehen,  gemieden  werden,  sowie  im  In- 
teresse der  von  Herodot  gleichfalls  ausdrücklich  gerühmten  Ver- 
kehrssicherheit, die  ja  den  Wilsten  abzugehen  pflegt.  Wie  sollte 
sonst  die  Auasage  dieses  Gewährsmannes  zutreffen,  dass  allerorten 
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die  lierrliebsten  Herbergen  sind?  Gerade  fttr  die  erste  Strecke 
des  W,  über  welche  in  Sardee  und  Epbesns  Herodot  sich  seine 
Auskünfte  am  yerltaigsten  einbolte  and  prtlfen  konnte,  mnsste 
doch  woU  diese  seine  Anssage  Tollanf  antreffen.  Da  wir  uns  unter  den 
so  bezeichneten  Herbergen  eine  Art  Earawanserais  mit  VorrSten 
für  Pferde  und  mit  bereitstehenden  Postpferden  (Herodot  VIII,  98) 
zu  denken  haben,  so  mussten  sich  doch  wohl  auch  die  erforderlichen 
Weideplätze  und  Futterquantitüten  in  der  Umgebung  der  Stationen 
vorfinden.  Ohne  letzteres  würde  bei  der  geringen  Verwaltungs- 
energie der  Reicharegierung  die  Kontinuität  geregelter  Versorgung 
und  damit  die  Verlässigkeit  der  ganzen  so  hoch  gehaltenen  Eiorich- 
tnng  mehr  als  zweifelhaft  geworden  sein,  znmal  Unsicherheit  vor 
gewaltthätig  und  räuberisch  auftretenden  Stämmen  und  Banden  eine 
der  bemerkenswertesten  Schwäoheaeiohen  des  GrosskOnigtums  war. 

Weiss  man  nun,  wohin  unser  erstes  Teilganaes  ansliuft,  so 
wird  die  Summe  von  94,5  Parasangen  oder  71  Meilen  den  Verlauf 
▼on  Sardes  ans  ohne  grosse  Schwierigkeit  ▼oraeichnen.  Die  spA- 
teren  Strassenzttge,  d.  h.  die  in  der  rOmischen  Zeit  wichtiger  ge- 
wordenen,  sind  auf  unsere  Tracierung  ohne  Einfluss;  denn  nach- 
dem die  Postronte  des  Grosskönigs  nicht  auf  einem  technisch 
hergestellten  Strassenkörper  verlief,  so  konnte  sie  auch  nach  der 
Auflösung  des  Reiches  verschwinden,  ohne  auf  die  nachher  entötau- 
denen  Wege  bestimmend  zu  wirken. 

Die  Postroute  nun  muste  am  Thalrand  des  Hermos  bis  etwa 
4  Meilen  östlich  von  iSardes  hinziehen.  Das  Flusathal,  das  dann 
nordüBtiich  wesentlich  eingeengt  erscheint,  ward  hier  verlassen,  und 
Uber  ein  von  Eruptivkegeln  interessant  profiliertes  Plauteau-  (circa 
420  m  hoch)  und  Hügelland  ging  es  über  das  heutige  Kula  (das 
antike  Koloi),  396  m  hoch,  und  bald  wieder  hinab  an  den  oberen 
Hermos  I  einer  von  Tulkanischen  Bildungen  begleiteten  fruchtbaren 
Thalstrecke.  Fast  5  Meilen  lang  zeigt  diese  Furche  die  Richtung 
unserer  Strasse  an,  bis  wir  von  26^  51'  d.  L.  aus  dem  Hermosthai 
nach  den  obersten  NebenflnssthSlem  des  Menderes  und  Torllber  an 
der  heutigen  Stadt  Uschak  zu  den  Ruinen  des  antiken  Akmonion 
(3S^  38'  n.  Br.)  und  zn  den  12—1300  m  hohen  Wasserscheide- 
rücken ansteigen,  welche  hier  als  Grenze  für  das  Gebiet  der  abfluss- 
losen Binnengewässer  dienen.  Es  geht  nach  dem  heutigen  Afiun- 
Karahissar  (38«  45'  n.  Br.,  30«'  30'  ö.  L.)  Hieher  sind  wir 
gewiesen,  nicht  nach  der  Stelle  von  Kasaba,  dem  einstigen  Öjnnada 


Digitized  by  Google 


RoiehtpotteteMM  in  KldnasieD. 


175 


oder  Kajitnipedkm,  «neb  Kastrapedion,  wo  saUreiche  griechische 
Arobitektumite  et  nahe  legen,  auch  für  anaere  persische  Zeit  diese 
Stadt  als  einen  Tom  Verkehr  too  Terschiedenen  Seiten  her  aufge- 

sachten  Platz,  also  anch  als  Station  unserer  Strasse  anzunehmen. 
Aber  es  dient  diese  konkrete  Frage  nur  als  ein  besonders  über- 
zeugendes Beispiel  fUr  die  Eigenschaft  jener  Reichsstrasse,  dass  sie 
überhaupt  nicht  darauf  angelegt  war,  durch  die  einzelnen  wich- 
tigeren Städte  der  Provinzen  hindurchzuführen,  sondern  aus  ver- 
scbiedenen  Gründen  ähnlich  unseren  heutigen  Eisenbahnen  gar  oft 
Plätze  zweiten  und  dritten  Banges  seitlich  liegen  liess,  zumal  diese 
ja  doch  durch  einen  kurzen  Verbindungsweg  an  die  betreffende 
StrassenKtation  leicht  Anschluss  erhielten.  Diese  Methode  der 
StraisenlÜhmog  erhellt  vor  allem  ans  dem  geringen  LKngenqnantnm 
der  geprdften  Lhiie.  Dorch  dasselbe  wird  von  Tomherein  ein  stidte- 
reihender  Kurrenang  ansgeschlossen,  nachdem  die  Bodengestalt  in 
Verbindung  mit  der  Kntsbarkeit  des  Bodens  als  massgebender  Faktor 
ohnedies  schon  entwickelnd  in  betracht  kommt  Aber  auch  die 
herodotische  Schilderung  ist  dnroh  ihr  Schweigen  beredt  genug,  nm 
ons  davon  zu  überführen,  dass  wie  im  O,  so  auch  hier  den  Gross- 
königen nur  daran  lag,  die  Hauptsitze  oder  -Stützpunkte  ihrer  Macht 
in  veriässige  Verbindung  zu  bringen.  Herodot  nämlich  deutet  bei 
dem  Lobpreis  der  Strasse  mit  keinem  Worte  an,  dass  sie  den  Rei- 
senden durch  belebte  oder  bedeutendere  Städte  führe,  ein  Vorzug, 
der  doch  wohl  in  allererster  Linie  Hervorhebung  verdiente ,  wenn 
er  existiert  hätte.  Ebenso  spricht  für  unsere  Ueberzeugung  dies, 
dass  nur  Flüsse  wie  Haljs  und  Euphrat  oder  Passagebefestigangen 
(Doppelthore  mit  Besatsong)  als  £nd-  und  Anfangspunkte  der  ge- 
messenen Abschnitte  vorgebracht  werden:  dass  aahhreiche  StKdte  ala 
Sitie  persischer  liachthaber  nnd  ihrer  Stellvertreter  solche  Zwischen- 
lide  gewesen  y  davon  vernehmen  wir  nichts*).   Ungleich  belang- 

*)  Dies  entspricht  auch  ganz  der  Auffassang,  welche  den  asiatischen 
Despotisnin?  bezüglich  seiner  Stellnnpf  und  Aufgabe  gegenüber  den  Unterthanen 
leitete.  Er  strebte  ja  iiirht  danncl\,  der  letzteren  Interet^sc  in  vereinigende 
Pflege  zu  neiimen,  sondern  iiinen  Gelegenlieiten  zu  verschaffen,  daas  sie  sich 
als  Material  zur  Verherrlichung  der  Qrösae  und  Macht  des  Herrschers  erwiesen. 
Da  war  es  dsaa  fttr  solche  Stnssenhentellang  ganz  gleichgültig ,  ob  die  Be- 
TÖlkemng  eines  kleineren  Besirkes  tod  der  Einbenehang  einer  Stadt  in  die 
Stationeniahl  Vorteile  hatte,  oder  nieht:  die  Stenerabgsben  geschehen  je  per 
Pauschale  von  der  betreffenden  grossen  Geeamtprovinz.  Ob  dann  die  Repar- 
tifeion  und  Eintoeibang  von  den  einselnen  Orten  nnd  Gegenden  lediglich  nie 
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reicher  dagegen  war  für  den  konstatierten  Verlauf  der  Strasse  deren 
Hauptzweck y  dem  EUbotenverkehr  des  Königs  su  dienen^  so  dass 
also  bei  der  Detailprojektiemng  nur  die  regelmässigen  Abstlnde 
der  Stationen  und  die  WiderstandsflKbigkeit  des  Bodens,  die  Grad- 
linigkeit und  das  durch  Pferde  leichter  bentttabare  Profil  in  frage 
kam.  Dabei  unterliess  man  das  Anfsnchen  von  Stadtmauern,  in  wel- 
chen ja  gerade  aus  so  inanclieii  Gründen  Aufenthalte  für  den  Boten- 
dienst sich  ergeben  konnten.  lliiuHger  aufeinanderfolgende  Städte 
winden  auf  das  Eintreffen  der  Angaroi,  d.  i.  Eilboten,  verhältnis- 
mässig ebenso  verzögernd  gewirkt  haben,  als  auf  die  Vorwärts- 
bewegung einer  grösseren  Reiterei-  und  Streitwagenmenge,  lieber- 
dies  konnten  die  Städte  nach  einer  von  selbst  erfolgenden  Betretung 
ihres  Mauernbereiches  Ton  Seiten  der  Satrapen  und  anderer  Bevoll- 
mftchtigter  der  Königsgewalt,  welche  die  grosse  Route  nach  oder 
▼on  der  Hauptstadt  su  passieren  hatten,  nicht  das  geringste  Ver- 
langen tragen.  Denn  es  kostete  in  solchem  Fall  selbstverständlich 
immer  nur  Leistungen  von  Seiten  der  Stadt  und  ftlhrte  gewiss  auch 
oft  au  Eingriffen  und  despotisch  gehandhabten  Bechenschaftsmass- 
regeln.  Dagegen  aber  war  es  den  Maohthabem  erwttnacht,  die  Stttdte 
nahe  an  der  Strasse  au  haben,  so  dass  ne  fftr  Requisitionen  und 
militärische  Anforderungen  bequem  genug  zur  Verfiigung  standen. 
So  wich  also  die  grosse  Route  den  Städten  nicht  aus;  aber  diese 
lagen  häufig  nicht  in  ihrer  Linie,  sondern  etwas  seitlich.  Nach  dem 
Fall  des  Ferserrciches  ward  dies  ja  wesentlich  anders,  Kastrupediou- 
Synnada  wurde  ein  Knotenpunkt  der  Strasse  von  Smyrna  und  Ephe- 
sus  nach  Angora  und  dem  Pontus,  sowie  derjenigea  von  der  i:'ro- 
pontis  nach  Ikonium  und  Kilikien. 

Aber  auch  abgesehen  von  den  eben  erwähnten  generellen 
Rücksichten  mosste  unsere  Strasse  nördlich  von  der  genannten  Stadt 
sich  auch  aus  dem  konkreten  Gründe  weitersiehen,  weil  ein  be- 


eine  Last  empfunden  werde,  oder  ob  man  in  Erleiehlenuitren  durch  (»tTentliehe 
EiuricbtuDgeu  ein  Gegengewicht  besass,  war  der  Zentralregierung  gleichgültig. 
Der  Oedsnke  an  die  regierangsseitige  Förderung  des  provinsiellea  und  Isad- 
Bcbaftlichen  Wohlstandes,  s.  B.  durch  eine  solche  Msearegel,  wie  es  die  Ein- 
richtang  der  Reichspoststrasse  war,  pssak  in  keiner  Richiang  in  den  Horisont 
von  Snsai  Persepolis,  Ekbstana.  Ebenso  war  s.  B.  fär  die  Sslrspen  die  Ssmm- 
Inng  des  bctrefTenden  militärischen  Aufgebotes  einer  Provinz  (es  gab  deren 
ja  nur  22)  von  der  Begiinstitrun^;  des  Slädtelebens  durcli  diese  oder  jene 
Biegung  der  einzigen  Reichsatrasse  ganzlich  unabhängig. 
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trächtlich  hoher  und  rauher  Gebirgsrücken  zwischen  die  von  W 
kommende  Strasse  und  die  Ebene  von  (Kasaba-jSynnada  tritt,  so 
dass  ein  Verzicht  auf  direkt  östliche  Fortsetzung  über  diesen  Ge- 
birgszug hinweg  sich  von  selbst  empfahl,  nachdem  man  ja  auch 
von  Syunada  aus  nach  N  hätte  umbiegen  müssen,  um  der  Salz- 
wUste  auszuweichen.  Ueberdies  „liegt  Kasaba  in  einer  fast  im  Kreise 
Ton  Bergen  nmichlossenen  Ebene^  (Tschichatscheff),  von  der  ans 
nördlich  man  Uber  eine  bedeutendere  Erhebung  in  Depressionen 
komoat,  die  durch  Trachytsttge  Toneinander  geschieden  sind.  Es 
wQrde  also  durch  einen  Umweg  hier  nichts  hesttglich  des  Längen- 
profils  der  Strasse  gewonnen  worden  sein.  So  verlief  denn  die 
fragliche  Linie  ttber  das  genannte  Afinn  Earahissar  nordostlich  weiter 
und  swar  noch  eigens  bestimmt  durch  den  tou  SO  herantretenden 
Grenswall  der  grossen  Salzwüste,  den  Emir-  und  Kescbirdagh.  Es 
ging  dann  über  die  einförmigen  Grasflächen,  resp.  die  im  Iii  rh- 
somoier  steppenartig  sterilen  IMateaux  in  NO  nach  dem  Thale  des 
Sangaria  oder  Sakaria  (Said  'J'scliai).  Wo  der  Fluss  auf  seinem 
südlichsten  Abschnitt  nach  O  umbiegt,  kam  die  Strasse  heran,  nach- 
dem sie  Gordium  eben  berührt  hatte.  Aber  im  Thale  konnte  man 
die  Furtsetzung  nicht  wählen,  denn  dieses  war  infolge  des  mangeln- 
den Gef&Us  der  Windungen  des  Flusses  unzweifelhaft  auch  damals 
teils  versumpft,  teils  in  anderer  Jahreszeit  überschwemmt.  Hört 
ja  eine  Strecke  lang  der  Sakaria  sogar  auf,  im  Sumpf  und  Schilf 
noch  überhaupt  sichtbar  zu  sein.  In  geringer  Entfernung  yon  diesem 
ungaatlichen  Ufer  lag  als  ein  altbertthmtes  Kultussentrum  dieser 
Linder  Pessinus,  dessen  Nihe  unzweifelhaft  gerne  Ton  der  Reichs- 
strasse berücksichtigt  wurde,  so  dass  letztere  das  von  Eruptivmassen 
(besonders  Syeniten)  gegliederte  Plateau  an  der  Südseite  von  Pes- 
Sinns  Uberschritt.  Ostncrdöstlich  davon  ging  es  zuletzt  ttber  wel- 
liges Flachland  nach  Angora,  welches  von  der  Natur  zu  einem 
politischen  Haltepunkte  prädestiniert  erscheint.  Hieher  weisen  als 
in  eine  schwache  zentrale  Kinsonkung  die  Thäler  von  drei  Bächen, 
welche  sich  um  Angora  vereinigen,  dazu  noch  von  WSW  die  schwache 
Verliefung  zwischen  dem  hohen  Uferrücken  des  zum  Sakaria  ziehen- 
den Angoraflusses  und  dem  koupierten  Hochland  Halmaneh  im  SW. 
Eine  steile  Felskuppe  steigt  nahe  der  Vereinigung  dieser  Kadien 
empor,  um  die  Stadt  zu  einem  dominierenden  Platze  zu  macheUi 
der  1080  m  hoch  auf  der  etwa  950  m  hoben  nSchsten  Umgebung 

OSts,  Tolwknwag«  tau  Dtaute  des  Wdtbiadda.  12 
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rieh  seit  ältester  Zeit  entwickelt  und  erhalten  hat.  An  Ankjra 
muBBte  die  Straise  dicht  vorbei/  da  sie  südlich  davon  einen  besonders 
beschwerlichen  Verlauf  htttte  nehmen  mttssen.  Anch  von  da  ans 
war  die  aUemftchste  Strecke  dem  Bodenprofil  gemttss  suerst  nor  in 
gerader  Ostrichtang  su  wfthleni  bis  etwa  5  MeUen'vom  Haljsofer 
eine  nördlichere  oder  eine  südlichere  Fortsetsnng  sich  deutlicher 
nnterschied.  Von  diesem  Punkte  aus  ostwärts  bilden  bei  dem  hen- 
tigeu  Dorf  Yiizgat  die  Höhen  eine  Art  von  Durchgang,  welcher 
zur  Anlage  altpersischcr  Sperrforts  sich  empfehlen  konnte,  und  wir 
werden  dann  die  „Doppelthore*  so  sitiiiert  zu  denken  haben,  dasa  da« 
erste  hier  und  das  zweite  dem  Flut^se  noch  näher  »l  ine  Stelle  hatte. 

Der  zweite  von  der  Natur,  der  Karte  und  dem  herodoteischen 
Bericht  klar  begrenzte  Abschnitt  durchmisst  das  bergreiche  Gebiet 
zwischen  Halys  und  Euphrat.  Es  sind  fast  120  Parasangen  oder 
90  Meilen,  allerdings  noch  in  zwei  sehr  ungleiche  Teile  zerlegt,  nämlich 
in  einen  solchen  von  104  und.  einen  swriten  von  15,5  Parasangen. 

Wir  werden  nun  vor  allem  die  Flnsspassage  im  Osten  markieren 
nxttssen,  so  dass  sich  dann  auch  für  die  ,Doppelthore*  Kilikiens  die 
entsprechende  Stelle  ergibt. 

Es  galt,  durch  die  Reiebsstrasse  auf  thunlichst  kursem  und 
sicherem  Wege  die  Hauptstadt  mit  den  wichtigsten  Kegionen  des 
Reiches  zu  verbinden.  Zur  Sicherung  des  Fortbestandes  aber  ge- 
hörte auch  eine  wenig  anspruchsvolle  Sustentation;  die  Krlialtung  des 
Betriebe»  verlangte,  dass  man  sicherheitsgefährdenden  und  zur  Ge- 
waltthätigkeit  geneigten  Umwohnern  eini^j^ermassen  auswich. 

War  nun  aber  neben  diesen  Rücksichten  und  der  Kürze  der 
Linie  d&s  Bestreben  massgebend,  die  politisch  wichtigsten  Land- 
schaften einigermassen  bei  der  Tracierung  zu  berUchsichtigen,  so 
suchte  die  Strasse  von  der  Hauptstadt  her  den  Stromttbergang  näher 
der  eminent  wichtigen  Region  des  Issischen  Meerbusens,  als  den  ar- 
meniachen  Gebirgsprofilen  und  seinen  Bewohnern,  so  dass  man  nur 
auf  einer  kttraeren  Strecke  von  Elementarschäden  und  besonders 
auch  weniger  von  Gkwaltthaten  zu  leiden  hatte.  Denn  es  haben 
ja  in  dem  durch  scharfe  Furchen  und  gewundene  Einschnitte  so 
manchfach  gegliederten  Bergland  nördlich  des  obersten  Tigris  je 
und  je  rauhere  und  weniger  friedliche  Stämme,  als  die  unenergischen 
Kappadoker,  ihre  Sitze  aufgeschlagen;  ein  ungestörter  Poat8tati<inen- 
betrieb  konnte  dort  nur  bei  tüchtiger  Militär-  und  Polizeiverwaltung 
aufrecht  erhalten  werden. 
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Sodunn  ist  sa  beftebten,  daBS  kdn  hittorisches  Recht  erweis- 
lich ist,  Kilikiens  Nordgrenze  erat  unter  etwa  88®  45'  zu  suchen. 
Denn  wenn  aucli  nach  Herodot  die  Provinzen  des  Perserruiches 
anders,  als  die  gleichnamigen  nach  der  Diadochen-  und  in  der  Römer- 
zeit bestimmt  waren,  da  die  Porserkönige  nur  nach  fiskalischen 
Gründen  und  nicht  nach  historischer  und  nationaler  Zusammen- 
gehörigkeit einteilten,  so  mUssten  wir  doch  erst  etwa  archäologische 
oder  litterarische  Funde  abwarten,  um  die  KitetenproTins  Kilikieii 
als  bis  über  die  Mitte  Kleinasiens  nordwärts  ausgedehnt  zn  erklären. 
Hier  gab  ee  ja  eine  FroTins  Katpatnka  (Kappodokia).  Man  bat  aber 
vom  finphrat  noch  15,5  Parasangen  (11 — 12  Meilen)  nach  NW  Tor- 
'  sogeben,  am  die  Doppelthore  an  der  Grenze  Kilikiena  anfsofinden. 

Es  ut  der  grosse  rechte  oder  westlidie  Tborwall  am  armenisch- 
kilikiseben  Enpbrat,  die  östlichste  Massenentwicklung  des  Tanms, 
Uber  welche  dieser  Wegabschnitt  anm  Strome  binabftlbrt 

Am  Enphrat  aber  befinden  wir  uns  da  an  einer  Stelle,  wo 
eine  ungeliinderte  Schiflfahrt  mindestens  thalwärts  möglich  war  und 
nicht  mehr  die  für  die  Strecke  oberhalb  der  Katarakte  notdürftig 
brauchbaren  JSchlauchflösse  (cf.  S.  158)  einen  nur  lokalen  Verkehr 
möglich  macheu  mussten.  Wenn  der  Uebergang  da  gewählt  war, 
wo  die  Schiffahrt  weitere  Verkehrsdienste  zu  leisten  begann,  so  ent- 
apricht  dies  ganz  besonders  einer  vernünftigen  Disposition.  Auch 
kommt  bei  einer  Postroute  immerbin  die  Stromgeschinndigkeit  für 
die  Trajekte  in  Betracht« 

Wb  könnten  uns  nmi  wohl  nach  Samosata  (Samsat)  Terwiesen 
aeben,  wie  auch  bereits  dnrch  henrorragende  Autoritäten,  a.  B.  Ren- 
Hell  (nach  Ritter  Erdk.  X,  S.  888),  so  bestimmt  wurde.  Allein 
es  regt  sich  schon  hiegegen  das  historische  Bedenken,  dass  erst 
den  Selenkiden  nnd  den  Römern  dieser  Pnnkt  als  Brttckenplats 
wertvoll  wurde  und  dadnreh  emporkam:  die  Perserregierung  be- 
durfte für  ihren  Zweck  nicht  der  Anlage  von  Brücken,  noch  der 
dafür  erforderlichen  Uferpunkte.  Weit  mehr  gegen  den  Ort  spricht 
die  Entfern un;^:,  indem  bei  dessen  Annahme  <lii^  Doppelthore  südlicher 
anzu:*('tzen  wären,  als  das»  sie  noch  kiiikij^che  (in-nzforts  i^e'in  könnten, 
während  man  von  ihnen  aus  die  nötige  geographische  Ausdehnung 
für  78  Meilen  bis  zum  Halys  nicht  zur  Verfügung  hätte,  lieber- 
dies  aber  mttssten  wir  dann  links  des  Enphrat  eine  Fortsetzungs- 
strecke  soeben,  die  der  nötigen  Berechtigong  entbehrte.  Wir 
mttssen  also  noch  etwas  stromaufwärts  gehen,  wo  sich  der  Abstand 
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swiflchen  Eaphrat  und  Kiükieiia  Nordgreose  fllUltar  genug  yer- 
mindert. 

Da  finden  sich  denn  die  Ruinen  eines  Ortes  resp.  Kastellea, 
dessen  Name  Korea  uns  wohl  in  die  altperaiache  Geschichte  ver- 
weist, auf  Kyros.  Es  liegt  nahe,  dass  hiemit  eine  persische  Orta- 
grUndung  bezeichnet  wurde,  zu  welcher  man  eben  durch  eine  be- 
sondere Wichtigkeit  der  Uferatelle  sich  bestimmt  fand.  Allerdinge 
würden  wir  darch  die  massgebenden  Entfernungsangabeii  nicht  be- 
hindert sein,  auch  etwas  weiter  aufwärta  den  Uebergang  sn  nehmen^ 
nKmIich  bei  dem  alten  Platze  Gerger ;  allein  ftir  die  ganse  Strecke 
▼on  Korea  bis  einige  Meilen  oberiialb  Gerger  kommt  schon  daa 
ausserordentlich  ungünstige  Profil  der  Flnssfurehe  als  (^egengrond 
in  betracht,  insofern  nämlich  hier  der  Euphrat  von  schroff  nieder- 
gehenden Bergrttcken  su  einem  schluchttthnlichen  Durchbrach  ge- 
nötigt wird.  Ein  jäher  oder  ein  Serpentinenweg  hinab,  dann  der 
reissende  oder  wirbelstarice  Strom  und  alsbald  wieder  ein  steiles 
Bergan:  das  konnte  doch  wohl  nicht  gewählt  werden,  während 
um  einige  Meilen  thalwärta  von  Gerger  ein  ganz  wesentlicli  vor- 
teilhafterer Trajektpunkt  aicli  bot.  Dazu  kommt  noch  die  Richtung 
der  Gliedenin{^^ ,  resp.  der  Einfurchun<]^en  in  die  Gebirgsmasse 
zwischen  Eiiphrat,  Melitene  und  Saraosata,  sowie  man  auch  hier 
nochmals  auf  das  politische  Motiv  einer  grösseren  Annäherung  an 
die  grosse  Westbiegung  des  Stromes  hinweisen  darf. 

Von  diesem  Endpunkt  unserer  Strecke  aus  also  können  wir 
auch  den  Anfang  der  kilikischen  Gebirgssektion  südlich  von  Meli- 
tene und  dann  den  Verlauf  der  kappadokischen  Strecke  bestimmen. 

Die  letztere  steigt  yon  Haljs  Östlich  Angora  in  direktester 
Linie  au  der  heutigen  Stadt  Yttsgat  an,  welche  unter  84^  50^  5.  L. 
in  einem  rauhen  Hochthale  einen  Knotenpunkt  heutiger  Wege 
swischen  dem  oberen  und  dem  unteren  Halys  bildet.  Ein  west- 
liches Zuflttsschen  des  Haljs  und  ein  östliches  des  Iris  (Tozanlu  su) 
lenken  zwischen  westöstlichen  Erhebungen  hier  hindurch,  lieber 
welliges  und  gewiss  schon  im  Altertum  vielfach  steriles  Gebiet 
kam  man  dann  zu  den  nordöstlichen  TLalfurchen,  welche  nach  der 
ziemlich  seichten  Mulde  von  Öebaste  (Sivas)  führen.  Die  Stadt 
liegt  nahe  am  Halys,  1230  m  hoch,  wo  eine  halbe  Meile  abwärts 
eine  alte  Brücke  darauf  hindeutet,  dass  hier  von  jeher  ein  Ueber- 
gangsplatz  gewesen.  Von  den  Halysthoren  bei  Ankyra  hieher  legte 
man  etwa  48  Meilen  surttck. 
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Nach  dem  Eapbratgebiet  leitet  ^00  da  aas  snnSolist  eine 
deatliche  Fnrobe,  durch  einen  Haljinebenflnss  gezogen,  von  dessen 
oberer  Strecke  aas  jedoch  in  SO  swei  mSssige  Rücken  dieser  Kalk- 
gebirgslandschaft überstiegen  werden,  damit  man  in  direkter  Rich- 
tung zu  den  Euphratnebeuflüssen  gelange.  Diese  führen  in  die 
weite  Einseiikung  von  Malatia,  die  für  zahlreiche  Wasserläufe  von 
drei  Himmelsrichtungen  aus  als  ein  Sammelbecken  erscheint.  Nörd- 
lich des  letzteren  schwankte  die  Seehöhe  auf  dieser  Strecke  nur 
awisoben  etwa  1100  und  lüOO  m.  Die  Station  für  Melitene  aber 
lag  zwischen  dieser  Stadt  und  dem  durch  ein  uraltes  Bewässernngs- 
?v3tem  *)  ausgezeichneten,  obst-  und  gartenreichen  heutigen  Asbusu. 
Von  dessen  Nachbarschaft  ging  jedenfalls  die  kilikische  Strecke  ins 
Gebirg  hinein.  Bis  su  den  etwa  3,5  Meilen  sttdlich  des  letst- 
genannten  Platses  gebauten  kilikisohen  Sperrthoren  hatte  man  dann 
▼om  Halys  78  geogr.  Meilen  durchmessen. 

Wir  sieben  nun  deren  Linie  yom  westlichen  Anfangspunkte. 
So  Terlockend  auch  die  topische  Schilderung  Tschichatscheffs  für 
eine  Feststellung  der  ersten  westlieben  Doppelthore  auf  dem  von  An> 
kyra  südöstlich  zum  Halys  gehenden  Wege  wirken  kann,  woran  sich 
ja  notwendig  die  Fortsetzung  der  Strasse  nach  Mazaka  (Ciisarea) 
und  ostwärts  zu  schliessen  hätte,  so  widerstreiten  dem  doch  die  uns 
verstattete  Meilensumme,  sowie  auch  innere  Gründe. 

Für  die  geographische  ^lachbarschaft  der  kappadokischen  Sek- 
tion mit  dem  40.  Breitegrade  nämlich  spricht  das  Alter  des  Weges^ 
welcher  seit  der  Assyrerzeit  vom  Euphrat  nach  dem  Fontus  über 
Sebaste  am  oberen  Halys  und  Uber  oder  in  die  Nähe  von  Komana 
im  Iristhale  führte  (cf.  S.  144).  Dadurch  ward  aber  um  so  mehr 
eine  dauernde  Berücksichtigung  und  Pflege  dieser  Route  für  die  Perser 
empfohletti  als  es  bei  der  Steuer-  resp.  Tributordnung  ihres  Reiches 
eine  besondere  Lebensfrage  war,  die  fbr  eine  selbständige  Aus- 
bildung geographisch  so  disponierten  Gebiete  am  Pontus  durch  das 
haltbare  Angliedernngsmittel  eines  gangbaren  Heerweges  und  durch 
die  amtliche  Verkehrseinrichtung  festzuhalten.  Allein  es  hatten 
solche  Rücksichten  doch  immer  ihre  Grenzen  an  dein  ersten  Zweck, 
die  wichti*;^ten  l'eripheriepimkte  durch  die  Reichsstrassc  von  der 
Hauptstadt  aus  rascher  erreichbar  zu  machen.   Die  zulässige  Länge 


*)  Cf.  Ritters  Vergl.  Brdkande,  X,  8.  853.  ^  üeber  di«  vier  Taurns* 
pftMsgen  am  Eaphrat  8.  880  ff. 
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der  kappadokischen  Linie  aber  erlaubt  keine  Fahnong  bis  an  die 
Hinge  des  Irietbales,  wenn  man  sich  gegenwärtig  hSlt,  dass  die 
Fjro61e'  eines  solchen  Gebirgs-  und  PlateanlaedeB,  wie  es  das  innere 
Kleinasien  ist^  eine  entsprechende  Entwicklung  der  reellen 
WegläDge  gegenüber  den  blossen  Landkartendistanzen 
unbedingt  notwendig  machen.  In  unserem  Falle  nun  konnte  eine 
vom  Euphrat  und  von  Melitene  nach  W  ziehende  Strasse  wohl 
aus  politischen  Rücksichten  der  nördlicheren  Länder  wegen  eine 
Strecke  weit  auch  nach  NW  abbiegen ;  allein  Öardes  als  Ziel  zu 
erstreben  und  innerhalb  Kleinasiens  sich  der  Pontuskttste  bis  auf 
16 — 17  Meilen  an  nähern:  dies  war  nicht  miteinander  vereinbar. 
Darum  stinmit  denn  also  auch  die  Distanz  von  78  Meilen  zuver- 
lässig nur  SU  der  von  uns  vertretenen  Linie;  denn  wir  haben  ja 
erst  südlich  Ton  Melitene,  resp.  Asbusu  im  Gebirge  den  östlichen 
Endpunkt,  die  kilikischen  Grenzthore  der  Strasse. 

Ein  gans  kurser  Abschnitt  endlich  ist  es,  welcher  durch  Eili- 
kien  leitete:  15,5  Parasangen  oder  ttber  11,5  Meilen.  Es  ist  die 
kritischeste  Strecke.  Jedenfslls  mttssen  wir  uns  mit  einer  Lösung 
begnügen,  welche  gegenüber  der  Forderung  einer  möglichst  wenig 
steilen  und  einer  von  den  Einflüssen  der  Niederschlüge  wenig  ab- 
hängigen Route  angreifbar  bleibt.  Denn  leider  muss  mau  auf  die 
westliche  und  kraftige  Furche  verzichten,  welche  zur  Zeit  des 
Feldzuges  von  1839*)  für  die  Beförderung  von  Artillerie  und  Train 
mit  Erfolg  gewählt  wurde,  sUdwärts  durch  das  Thal  des  Göksu 
markiert.  Diese  Linie  konnte  nur  Samosata  als  Zielpunkt  haben, 
welchen  uns  aber  die  herodoteische  WeiterfÜbrung  östlich  des  Euphrat 
in  ,  Armenien^  nicht  wohl  gestattet. 

Die  Reichsstrasse  sog  auch  nicht  auf  dem  von  Moltke  be- 
schriebenen heillosen  Weg  nach  dem  heutigen  Adiaman  herab. 
Die  Perserstrasse  musste  also  unweit  des  schon  toi^  Abulfeda**)  um 
1300  bewunderten  sehr  festen  Eakhtah  verlaufen,  welches  swei 
Tagreisen  von  Malatia  zwischen  Gärten  emporragte,  ein  nOrdlichea 
Grenzfort  des  damaligen  Syrien,  Dieser  Ort  liegt  unter  55'  n.  Br., 
und  30 28'  ö.  L.;  der  Fluss  gleichen  Namens,  in  dessen  Nähe 
Moltke  die  Reste  einer  Römerhrllcke  fand,  grub  eine  südliche 
Furche  zum  Euphrat.    Aber  uicbt  deren  Sohle,  sondern  nur  ihre 


*)  er.  Molikes  Briefe  S.  :365. 
**)  Abalfeda,  Tabul.  Syr.,  ed.  Köhler,  S.  141. 
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Rtehtung  und  woU  die  seitlichen  Hftnge  wurden  bentttst,  wosu  man 
wegen  der  HoebwASter  nnd  SchneeUgen  sieh  genötigt  fand.  Nahe 

der  Mündung  dieses  Gewässers  weitete  sich  das  Thal  des  Eiiphrat, 
so  das»  die  Poststrasso  sich  ostwärts  iiru-h  Kores  wenden  konnte. 
Sie  hatte  nordwestnördlich  hievon  den  späteren  Knotenpunkt  mehrerer 
Gebirgswege,  Perrf^  der  Rönaer  (Peh'ereh  heute),  von  Malatia  her 
wohl  nicht  erreieht,  sondern  war  bereits  östlich  von  Perre,  d.  h. 
fsst  parallel  der  Koute  von  Melitene  nach  Kttstenkilikien,  südwärts 
gesogen,  wie  ja  auch  die  Tabula  Peutingeriana  eine  Strasse  mit 
mehreren  Stationen  von  Mdita  zwischen  Samosata  nnd  Gerger  zeigt 
Von  diesem  Wege  sprechen  MoUice  nnd  Ainsworth*)  im  19.| 
Abnlfeda  im  14.  Jahrhnndert,  wie  die  Tabnla  Peutingeriana  in 
der  Cäsarenseit:  er  konnte  wohl  anoh  von  persischen  Regenten  in 
Bentttsnng  genommen  worden  sein.  Sie  mnssten  es  thnn,  wenn  sie 
es  vereinigen  wollten,  sowohl  den  Enphrat  unterhalb  der  Katarakte 
▼OD  dem  Bereidi  der  armenkehen  Provinz  aus  eu  passieren,  als  zur 
Mulde  von  Melitene  in  Körze  zu  gelangen.  Die  „doppelten  Thore* 
waren  dann  unzweifelhaft  nahe  an  den  Quellen  eines  rechtsseitigen 
Kebenbaches  des  jetzigen  Sultan  su,  der  in  den  Tokina  su  (d«'n 
antiken  Melas)  strömt,  resp.  nahe  der  Wasserscheide  der  Kaklktah- 
bÄche**). 

Werden  wir  hienach  für  die  214  Parasangen  des  kleinasia- 
tischen Teiles  notwendigerweise  ein  Mass  von  je  5,56  km  anwenden, 
ao  ergibt  sich  eine  Strassenlänge  bis  zum  Eupbrat  von  IGO  ^feileu. 
I>ie  Gesamtroute  von  Susa  bis  Sardes  durchsieht  dann  etwa  326  Meilen, 
bis  Smyma  mehrte  sich  die  Linie  noch  um  fast  11,  bis  Ephesus 
um  13,5  Meilen*^).  Herodot  gibt  den  Zeitverbrauch  für  einen 
Reisenden  von  letsterer  Stadt  aus  auf  90  und  3  Tage  an.  Die 

*)  et  trsvels  and  res.  Bd.  I  8.  264  ff.,  wo  drei  sttdlicbe  Wege  be- 
sprochen werden. 

••)  Gegen  die  seit  Kiepert  (1857)  traditionell  gewordene  Fortsetzung 
der  grossen  Route  von  Melitene  nach  Osten  und  dann  nahe  an  die  Tigris- 
qiu'Ue  spricht  auclf ,  dass  letztere  UDoiöglicli  so  lange  unbekannt  und  um- 
fiintteu  oder  doch  gauz  unklar  (Flinius)  bezeichnet  geblieben  wäre,  wenn  eine 
so  wichtige  YM^kebrslinie  sieh  mit  sehr  mtthsamer  Strecke  am  dieses  Stromes 
Anfange  hemmgewimden  h&tte.  Dsss  aber  LösangSTersache,  wie  der  in 
H.  Stephans  Verkehnleben  der  Alten  (Raum er,  Histor.  Teschenbnch  1868), 
wonach  statt  15,5  Parsssogen  rabig  52  eingesetzt  worden,  fttr  unsere  Methode 
aidlt  in  betracht  geiogea  werden  können,  wird  gegründet  erscheinen. 

***)  Trifft  genau  mit  den  540  attlMben  Stadien  Herodots  (V,  54). 
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Stationea  lagen  in  durchachnittlichcn  Abständen  von  etwa  4  Para- 
sangen,  also  etwa  3  Meilen.  Herodo  t  rechnet  auf  eine  Tagreise 
hier  150,  an  anderer  Stelle  200  Stadien ,  also  4 — 5  Meilen.  Das 
ist  sa  wenig.  £e  wird  als  Regel  ftir  eine  mäsaig  besohleanigte 
Karren-  oder  Wagen&brt  oder  desgleichen  Packpferdegang  die 
Benütsong  einer  Station  snr  Mittage-  und  einer  zweiten  nur  Naoht- 
rast  anansehen  sein.  Da  nun  yon  Smyma  nach  Sardes  nicht  mehr 
als  2  Tage  nötig  waren,  und  es  von  Sardes  nach  den  Hafysthoren 
anf  71  Meilen  20  Stationen  gab,  so  verlangte  die  Reise  ron  der 
Kttste  des  Archipelagus  hieber  13  (14)  Tage.  Naeb  dem  kilikiscben 
Doppellhore  waren  28  Stati(nicu,  sie  beiachten  14  Tagreiseu;  bis 
zum  Eupbrat  oberhalb  Samosata  bedurfte  man  2,  zwischen  diesem 
Uebergange  und  dem  Tigris  8  Ta^i^e ;  von  da  nach  der  Grenzstation 
südöstlich  von  Kelonae  brauchte  man  20  Tage,  noch  Susa  hinab 
noch  weitere  (3.  Von  Sardes  an  bis  Susa  waren  dann  65  Tagreisen; 
die  ganze  Strecke  mit  8  Rasttagen  forderte  also  73  Tage,  So  war 
dann  von  der  Hauptstadt  des  Perserreiches  die  Umgegend  von 
Ninivch  26  Tage  für  einen  leichteren  Warentransport  entfernt,  die 
Landschaft  dea  spftterhin  so  bedeutenden  Malatia  37  Tage. 

Schwerlich  iat  noch  eine  Absweignng  mit  gleicher  Ausstattung 
Ton  dieser  Route  im  Westen  des  Zagroshanptpasses  (modern  Taki 
GHirra)  seitwärts  gesogen  gewesen.  Dagegen  ging  im  genannten 
Hochlande  bei  Kelonae  (Celenae)  =  Sirwan  der  bequemere  und  ge- 
wiss als  Reichastrasse  behandelte  Weg  nach  der  oft  erwähnten 
Holwau-Ekbatana-  (Ilamadunj  linie  ab.  Von  Kelonae  erst  nördlich 
Uber  das  heutige  Kirmanschah  führte  die  Strasse  dann  in  ONO 
durch  die  Enge  von  Bagistane-Behistun  und  über  das  westliche  Joch 
des  zuweilen  noch  im  Juni  beschneiten  Elvendniassive  nach  Ekba- 
tana,  etwa  36  Meilen  oder  50  Parasangen,  welche  zu  überwinden 
eine  Woche  oder  einen  Tag  mehr  Zeit  erforderte.  Von  Susa  nach 
Kelonae  waren  30  Meilen  =  42,5  Parasangen,  das  ist  6  Tagreisen 
(11  Stationen).    Demnach  Susa-£kbatana:  14  Tage*). 


*)  Die  Augabe  des  Plinins,  Vat.  hist.  IV,  31,  dass  dieser  Weg 
880  Hillien  betragen  habe,  fahrt  aaf  eine  Länge  von  76  Meilen.  Dies  erscheint 
um  80  mehr  sn  hoch  gegriffen,  da  bis  sn  den  Zeiten  der  Römer  höchst  wahr- 
scheinlich eine  kürzere  Linie  ihre  Aasbild nn<:;  erfahren  hatte,  als  die  über 
Kirmanschah.  Dieselbe  führte  zwar  mit  vielen  Kurven,  nber  entweder  rein 
nördlich  direkt  nach  dem  medischen  Sammelplatz,  oder  ^'ing^  doch  schon 
etwas  nach  dem  33.  Breitegrad  von  der  uordwestlichen  lluupUstrasae  ab,  um 
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Ueber  die  weiteren  Hanptorte  und  Weglinien  wiuen  wir 
freilich  f«8t  nnr  dnrch  die  G^clticlite  Alexanders  des  Grossen 

einiges;  allein  teils  der  Ruf  der  betreffenden  Städte,  teils  die  be- 
herrschenden Bedingungen  der  Bodcnge.stalt  und  der  Bewässerung 
lassen  in  der  Verwendung  der  alexandrinischen,  ja  zum  teil  der  noch 
8p«äter  niedergeschriebenen  Itinerarien  oder  der  Angaben  Strabos 
grossenteils  nichts  Anachronistisches   für  die   Perserzeit  erkennen. 

Von  Ekbatana  nun  zog  die  östliche  Strasse,  die  notwendig 
aoch  Postkurierstationen  besasSi  etwa  44  Meilen  lang  Uber  das 
nemlich  lebhafte  Hochland,  das  zwischen  1000—2100  in  Scehöhe 
wechselt,  bis  Rhagae.  Diese  Stadt  war  noch  im  9.  Jahrhundert 
n.  Ciir.  ein  lebhafter  Zwischenhandelsort  für  die  Seide  Chinas*); 
die  Roinen  liegen  1,5  Meilen  von  Teheran.  Dann  führte  der  Weg 
anf  der  schmalen  Hochterrasse  des  Ostlichen  EIhrnsgehirges  7  bis 
8  MeUen  weiter  bis  an  einem  langen  Felseneinschnitt,  Pjlae  Caspiae 
genannt.  In  der  Kähe  davon  entstand  spftter  die  Ortschaft  Ser> 
darra,  nach  welcher  die  Pylae  heute  genannt  werden**).  Durch 
dietieu  Va6a  kam  inaii  au  den  Abhang  des  südlichsten  Rückens  der 
beginnenden  parallelen  Gebirgszüge  von  Ohorasan  zunächst  nach 
dem  Sammelplatz  einer  Anzahl  kreuzender  Wege,  Ilekatonpylo«, 
wahrscheinlich  das  heutige  iSchahrud,  aber  nicht  Dameghau '*^*). 

bei  dem  bentlgen  Korramabad  die  Nordriehtang  einsnschlagen.  (Die  letstere 
Linie  ist  in  onseren  Zeiten  die  meistbentttste  von  Hamadan  nach  den  Gegenden 

am  Nordende  des  Persischen  Golfes.) 

•)  Heid,  Levantehnndel  I,  S.  52.  Jus  Ii,  Das  alte  Persien  S.  66. 
••)  Spiegel,  Eranische  Altertumskunde,  Bd.  II,  S.  531. 
•*•)  Die  Identifizierung  von  Hekatonpylos  ist  bestritten.  Abor  «Icr  t.}eo- 
graph  kann  nicht  iiu  Zweifel  sein.  Der  Nanae  weist  deutlich  auf  einen  ZeutraJ- 
pankt  xahlreicher  Strassen  hin.  FOr  einen  solchen  erscheint  Damgan  oder 
Dameghan  ebenso  wenig  geeignet,  als  fBr  eine  Hauptstadt  Parthiens.  Selbst 
aach  der  Dantellnng  Tomascheka  in  seiner  Behandlung  der  ^historischen 
Topographie  von  Persien^  (Sitsungsbericht'der  kaiserl.  Akademie  d.  Wissensch., 
Wien  1885,  CVII.  und  CVIII.  Bd.)  kreuzen  sich  nur  2  Routen  hierselbst.  Und 
wenn  auch  Toraaschek  eigentlich  nur  das  Mittelalter  behandelt,  so  hat  er 
doch  im  2.  Aufsatz»*  ..Die  Wege  durch  die  persipche  Wüste^'  {S.  5f)2)  im  all- 
gemeinen und  mit  s|itzielU'n  Belegen  vorgeiülirt,  dass  in  diesen  Ciebictcn  an- 
statt der  sonst  weit  deulliclier  wahmehrabari-n  Austrocknung  solch  wüster 
Regionen  innerhalb  des  letzten  Jahrtausends  eine  merkwürdige  Stabilititt  der 
Bewohnbarkeit  und  der  Bodenergiebigkeit  bemerkbar  ist.  In  grossem  Umkreis 
freilich  würde  der  Nachweis  schwierig  werden,  weil  von  betrichtlichen  Binnen- 
routen gesagt  werden  mnss  (8.  608):  „Kein  europftischer  Wanderer  ist  jemals 
diesen  Weg  gesogen,"  nicht  nur  Aber  die  Linie  von  Kermau  nach  N.  Immer» 
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Eni  Yon  da  ans  masBie  man  einen  Zag  des  Berglandee  ttbenchreiten^ 
nm  direkt  dstlich  über  den  nnteraten  Herirnd  und  naeb  Magaria 
(=  Merw)  an  gelangen,  von  wo  man  nacb  Sogdiana,  dem  Lande 
des  Serafschan,  und  dessen  Hauptstadt  Marakanda  (=  Samarkand) 
weiterkam.  Die  Entfernung  von  Rhagae  nach  Hekatonpjlos  macht» 
etwa  44—45  Meilen,  von  da  bis  Marakanda  rund  180  Meilen  ans. 
Aber  auch  noch  ara  Jaxarte»  (Syr)  waren  von  Kyros  Grenzstädte 
gebaut  worden,  von  welchen  das  nach  ihm  benannte  Kyropolia 
Alexander  dem  Grossen  kräftigen  Widerstand  leistete*). 

Von  Hekatonpjlos,  oder  doch  vom  heutigen  Schahrud,  ging  fast 
notwendigerweise  noch  eine  zweite,  ziemlich  parallele  Linie  nach 
nämlich  vor  allem  nach  Herat,  das  zur  Zeit  des  Darius  schon 
Haraiva  hiess  (Spiegel  a.  a.  0.  S.  540).  Bis  Schahrad  und  vielleicht 
bis  an  den  Herirud  zogen  derartig  gebahnte  Strassen,  dass  man  mit 
Wagen  auf  ihnen  dahineilen  konnte;  es  führte  ja  Bessus  den  König^ 
Darias  in  einem  verschlossenen  Wagen  mit  sich.  Weiter  ostwärta 
aber  wird  ein  primitiver  Zustand  des  Weges  vorgewaltet  haben. 
Es  fehlt  auch  die  Sicherheit  fl&r  dea  Verlauf  der  weiteren  Tracen^ 
sowohl  nach  Baktra  als  nach  Kabul.  Höchst  wahrscheinlich  kam 
man  nach  letzterer  Stadt  lediglich  von  N  her.  Es  wird  sieh  aber 
der  Weg  von  Hekatonpylos  nach  Herst  anf  rund  110  Meilen  oder 
22 — 24  Tage,  inklusive  2  Rasttage,  der  nach  Baktra  über  da» 
heutige  Merutschak  und  Maimene  und  am  Saum  de«  Gebirges 
bis  zum  Baiiirartusrt  unter  .'^6®  n.  Br. ,  dann  nördlich,  auf  fast  170 
Meilen  oder  38 — 40  Tage,  nac-h  Kabul  aber,  d.  i.  Ortospana,  noch 
um  etwa  55  Meilen  (12  Tage)  weiter  erstreckt  haben**). 

Im  Unterschied  von  diesen  nordöstlichen  Punkten  waren  einige 
Plfttse  im  mittleren  und  südlichen  Iran  noch  durch  eiae  wohl- 


hin  könnten  die  Angaben  aus  der  hellenistischen  Zeit  (an  die  sich  Strabo  und 
Pliniiia  halten)  es  erschweren,  dass  man  Schahrnd,  wo  G  Wege  znpammen- 
koiuineu,  als  Hekatonpylos  auffasse,  zumal  am  Ii  chinesische  Entfernungsaa- 
gabcn  für  Damgan  (cf.  F.  Hirth,  China  and  Roman-Orient,  S.  143)  sprechen. — 
Doch  hat  Mordtmann  (Sitzungsber.  d.  k.  Akad.  d.  Wies.,  München  1869)  die 
Sache  in  sdner  Abhandlung  .^HekatonpyloB^  auch  phnologiseh  trefflich  für 
Schahmd  entschieden.  Besonders  spricht  Polybius  (X,  28)  (ttrmisere  geogr. 
Orflnde.  (Tomasehek  berechnet  den  Farsang  schlechtweg  mit  5,6  km,  was 
sieh  als  zu  ausgedehnt  erweist.) 

*)  Spiegel^  a.  a.  0.  S.  548.    Es  lag  nicht  am  Jaxartes  aelbat,  sondern 
an  einem  Seitenflnspe  und  entspricht  wohl  dem  heutigen  Uratübe. 

**)  Dieser  Meinung  istauch  Jus  ti  (cf.  s.  i^artezus.  Gesch.  d.  alten  Feraieu.) 
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gepflegte  normale  Reiehsstraase  mit  Susa  yerbanden,  namentlicli 
Penepolis  und  Aspadana  (=  Ispahan).  Die  Linie  nacb  Persepolia 
war  eine  Fortsetaang  des  Zweiges  Babjlon-Susa.  Letiterer  masste 
groBsenteils  anfgedftmmt  gewesen  sein,  da  er  sonst  eine  bedenkliche 

Breite  erlangt  hätte,  wie  man  sie  aus  dem  benutzten  Fruchtboden 
nicht  abgeben  wollte.  Ea  durchmass  aber  dieser  Strassenzug 
80  Parasangen,  also  60  Meilen  oder  etwas  weniger.  Da  eine  Uber 
Waait  el  Hai,  also  sUdwiirts  des  ;{2.  Grades,  geführte  und  im  Kanal- 
gebiet mehrfach  entwickelte  Linie  nur  .*)2  Meilen  erfordern  wUrde*),  so 
musB  die  Reichsstrasse  anders  und  zwar  in  nördlichen  Bögen  (denn 
südlicher  hemmte  die  Getahrdong  durch  Hochwasser)  yerlaufen  sein« 
Die  angegebene  Strassenlänge  zu  fast  60  Meilen  ward  aber  er- 
fordert durch  nachfolgende,  wirtschaftlich  manchfach  sehr  empfohlene 
Linie:  Babylon  —  südliche  Uferseite  des  Hanptkanales  Schat  en 
NU  —  rechtes  Tigrisnferland  von  der  Ueberfnhrstelle  des  heutigen 
Kut  el  Amara  an,  32^  26'  n.  Br.,  bis  nach  Ealat  Seruk  —  hier,  wo 
die  Reste  einer  uralten  Brttoke  uns  einen  Fingeraeig  geben,  Strom- 
übergang, 32^  22'  —  dann  sttdliche  Ausbiegung  bis  etwa  32^  und 
mit  sanfter  zweiter  Kurve  über  die  Hamerinrücken  hinab  zum 
Choaspes-Kerka  oder  nach  Siisu. 

Mit  seinem  Ileore  brauchte  Alexander  der  Grosse  volle  20  Tage 
für  diesen  Wej]:.  Da  aber  grösstenteils  Rast-  und  Herbergestätten 
in  dem  reiclien  Lande  dichter  sich  reihten,  war  man  auf  der  Linie 
nicht  sonderlich  an  eine  feststehende  Tageseinteilung  gebunden, 
nnd  wie  Eilboten  in  einer  Woche,  so  konnten  tüchtige  Lasttiere 
jedenfalls  in  11—12  Tagen  diese  Beise  erledigen,  da  ausser  der 
Hitse  keine  andere  Erschwerung  au  überwinden  war. 

Von  Susa  ans  ging  ea  also  ostwirta  in  die  Gebirge  von  Far^ 
sistan  hinein  mit  der  Richtung  auf  Persepolis,  der  etwa  1530  m 
hoch  unter  30^  n.  Br.  nnd  53^  d.  L.  gelegenen  Alteren  und  Sommer- 
residens.  Wohl  wechselte  die  Strasse  zwischen  manchem  reichen 
Thale  und  felsigen  steilen  Kurven,  welche  letatere  namentlich  bei 
dem  Wege  durch  das  Bergland  der  Uxier,  jedenfalls  unter  30^  15' 
D.  Br.  und  51^  lO'  ö.  L.  nordöstlich  nötig  waren '^):  im  ganzen 

*)  Es  granden  sieh  dieM  Msssnngen,  abgesehen  von  einsehien  weDigen 
8treeken,  welche  in  Petermanns  MitleUangen  susammeiigesacht  worden, 
aor  sof  eine  Uebeisiehtskarte  yon  1874  mit  dem  Vsssstab  1:3034000. 

**)  Zwiechenden  Flüssen  Dscherahi  and  Tab  war  wohl  der  erste  beschwer- 
liebere  Aosti^;  es  folgte  snnichsi  der  Päse  der  Uxier,  weldien  Alezan]der 
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war  diese  linie  mehr  durch  das  ehnrOrdige  Alter  der  genaniiten 
Hauptstadt^  als  durch  wirtschaftliche  Interessen  und  politische  Rück- 
eichten Ycrantasst.   Die  Weglänge  betrug  etwa  78 — 80  Meilen. 

Von  Persepolis  ging  (vielleicht  Uber  die  ihrer  Lage  nach  frag- 

würdige  Stadt  der  Königsgräber,  Pasargadae)*)  eine  frequentere 
Strasse  über  Aspadana  (Ispahan)  nach  Ekbatana,  gleichfalU  noch 
durch  lebhaft  profiliertes  Hochland,  45 — 4ü  Meilen  lang. 

Von  Aspadana  nach  Susa  scheint  keine  direkte  Strasse  ge- 
zogen worden  zu  sein.  Dagegen  gab  es  wie  in  anderen  Reichsteilen 
stationierte  Hauptwege  (cf.  Xenophon  Anab.  I,  2 — 4),  so  auch  z.  B. 
westlich  des  Euphrat.  Dagegen  geschah  längs  des  Eaphrat  ober- 
halb des  westlichen  Einganges  in  die  „medische  Mauer*',  unter  33^ 
25'  n.  Br.  und  43<>  25'  d.  L.  (cf.  S.  151),  wohl  von  reichswegen 
nichts  Air  eine  Strasse,  wie  wir  aus  dem  Mangel  von  Nachrichten, 
aus  der  Langsamkeit  der  Bewegung  in  der  Stromlinie,  welche  für 
einselne  Abschnitte,  s.  B.  Bahjlon-Is  (-Hit)  berichtet  wird,  i^d 
aas  Xenophons  Darstellang  des  Vormarsches  Ejros'  d.  J.  schliessen 
mttssen.  Doch  war  natürlich  für  den  unabweislich  frequenten  Ver- 
kehr nach  Nordsyrien  und  nach  Aegypten  hin  eine  gangbare 
natürliche  Strasse  längs  des  Stromes  vorhanden. 

Zwischen  Babylon  und  Hit  (33<>  38'  n.  Br.  42^  55'  ö.  L.) 
fand  ein  lebhafter  Lastenverkehr  infolge  der  Zufuhr  von  Asphalt 
aus  letzterer  Gegend  statt.  Der  Transport  goscliah  wohl  jj^rrtssen- 
teils  auch  zu  wasser,  wenn  nämlich  fUr  diese  Entfernung  von  etwa 
27 — 28  Meilen  8  Tage  verbraucht  wurden;  denn  die  Euphratent- 
wicklung  durchmass  36  Meilen.  Der  Landweg  führte  über  die 
4  grossen  Kanäle  {cf.  S.  149)  und  vom  letzten  in  etwa  4  Meilen 
an  den  Pylae  der  modischen  Mauer,  welcher  Wall  vom  Euphrat  aus 
nordöstlich  zum  Tigris  sog. 

Da  wir  uns  trots  der  Absicht  des  Kyros  des  J.,  wenigstens 
in  dem  Euphratahschnitt  seines  Zuges  so  vorzugehen,  dass  der 
König  thunlichst  ftberrascht  würde,  doch  von  dem  Zeitverbrauch 


der  Grosse  erstürmte,  da  er  die  vom  Perserkunig  alijahrlicU  für  deu  Durch- 
zug gereichten  Geschenke  nicht  geben  wollte.  Erst  nach  sineni  Labyrinth  voa 
Berg0tracken,  Flosa-  and  Torrententtbergftngen,  Hoehthalinolden  and  Pissen 
kommt  man  nach  einigen  Tagen  sa  den  Pylae  Persides,  welche  wohl  der 
üebergang  etwas  ndrdlich  Ton  Schirss  gewesen  sind. 

*)  lieber  die  bestrittene  Lage  TOn  Pasargadae  cf.  Spiegel,  Eran.  Alter- 
tamskande  U,  8.  620  f. 
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•einea  grossen  Heeres  mit  lahlreicliem  Trosse  nicht  bestimmen  lassen 
können,  so  werden  wir  fttr  kleinere  Karawanen  anf  ilem  für  die 

zahlreichen  Kriegswagen  gut  brauchbaren  Wege  in  anbetracht  der 
Aufenthalte  an  den  Kanalbrücken  und  der  raedischen  Mauerpforte 
6  Tagreisen  bis  Is-Hit  als  den  natürlichen  Bedart  anzusetzen  haben. 

Von  da  bis  zur  Mündung  des  Cbaboras  (Araxes)  rechnet  Xeno- 
phon  wahrscheinlich  110  Parasangen,  das  wären  gegen  80  Meilen 
(er  setzt  Is  =  Hit  nicht  ein).  Die  Euphratufer  sind  zerrissen  und 
hügelig,  weshalb  die  Bewegung  längs  des  Flnsses,  welche  der 
grösstenteils  gana  wüste  Charakter  der  Umgebong  nötig  macht, 
ziemlich  mtthsam  Terläuft.  Für  die  bei  einigem  Abschneiden  der 
kleineren  Stromkorren  in  Wirklichkeit  ^ — 62  Meilen  lange  Strecke 
bedurfte  es  daher  gewiss  höchstens  14  Tagreisen,  da  die  Wflste 
▼orwirts  eilen  hiess.  Von  der  Chaborasmttndnng  sieht  sich  der  Weg 
naeh  Thapsakns  oberhalb  der  Balikmiindnng  (hente  wohl  =  Bakka) 
[nicht  50  Parasangen  nachXenophon]  sondern  24  Meilen  =  5  Tag- 
reisen hin.  Bis  oberhalb  des  Knies  des  Enphrat  nach  Balis  sind 
von  da  noch  13 — 14  Meilen.  (Man  bewegt  sich  von  Thapsakus  an 
auf  der  sudlichen  Stromseite.)  Xenophon  spricht  mit  etwas  fabu- 
lösen  Angaben  von  einem  betVstif^ten  Statthaltersitzo  Daradax,  der 
nach  ihm  nicht  am  Euphrat  liigo  und  3  Tagmär:*che  für  eine  Weg- 
länge von  nur  15  Para^iangen  von  Thapsakus  entfernt  war,  wohl 
doch  das  spätere  Barabilissos,  beute  Balis.  Von  da  führte  aber  un- 
zweifelhaft dann  der  tiauptweg  nach  Aleppo.  (Ob  =  „Chalas^  bei 
Xenophon,  der  30  Parasangen  [=  22  Meilen]  mit  5  Tagesstationen 
angibt?)*).  £a  sind  3  Tagreisen  für  die  14—15  Meilen  genfigend. 
Der  Abstand  swischen  Haleb  nnd  der  Kttate  Uber  den  hohen  Beilan- 
pass  betrigt  17—17,5  Meilen,  filr  die  ein  Transport  4  Tage  nOtig 
hatte. 

Von  den  hier  gelagerten  Bergzügen  des  Amanns  bis  an  den 
Enphrat  genügten  anch  f&r  schwere  LaatenAlhrung  7  Tage;  denn 
z.  B.  Alexander  der  Grosse  liess  das  dort  fertig  gearbeitete 

Schifföbauholz  in  7  Tagen  an  den  Euphrat  bringen.  Es  miissen 
also  80  viele  Wasser-  und  Rastplätze  für  eine  grÖ!»sere  Menschen- 
und  Tiermeuge  existiert  haben,  dass  man  nicht  unweigerhch  an  ganz 
stabil  normierte  Tagreiselängen  gebunden  war.  Daher  brauchte 
das  Heer  des  Kjros  von  der  Küste  bis  ^Daradax"  nahe  dem  Euphrat 


Zenophon,  Anab.  I,  4,  10. 
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9  Tage*).  Noch  mehr  dürfte  dies  ans  dem  Umstend  erhellen»  dass 
nach  Marinna  Ton  Tjms  Hierapolis  oder  Bambyke,  unter  36^  W 
n.  Br.  und  eine  halbe  Tagreise  vom  Euplirat  gelegen,  den  PhOnikern 

als  Ausgangspunkt  der  Stationen  nach  Innerasien  galt;  von  hier 
ans  wurden  die  Wegstrecken  über  Ekbatana  und  Hekatonpolis  nach 
Baktra  und  über  den  „steinernen  Turm"  zu  den  Serern  gezählt,  der 
sicherlich  auf  dem  Wege  vom  Jaxartes  über  das  Pamirplateau  nach 
dem  Tarymbecken  stand  (cf.  Ptolmäus  I,  12).  Wir  erkennen,  da  die 
kurze  und  kriegsstürmische  Zeit  Alexanders  des  Grossen  nicht 
K&um  gab  zu  solchem  Geschäfte,  das  damals  ja  umständlich  war 
und  zu  viele  Zeit  verlangte,  während  nach  seinem  Tode  keine  längere 
friedliche  Verbiadung  Baktriens  mit  dem  Tigris  nnd  Euphratland 
bestand,  dass  nor  die  dem  Land  Verkehrswesen  so  günstige  Perser- 
zeit die  Bemessung,  welche  der  Tyrer  erwShnt,  festgestellt  hat 
Da  nnn  von  Haleb  sowohl  ein  Weg  Uber  dieses  Hierapolisy  wie  auch 
an  den  näheren  Strompankt  des  südlichen  Enphratknies  führte, 
während  man  heute  von  ersterem  fast  keinen  Qebranch  macht,  so 
kann  anch  bezüglich  dieser  Gegend  der  schon  für  andere  syrisch- 
mesopotamische  Striche  konstatierte  Rückgang  des  Wasserstandes 
und  die  Verminderung  von  Routen  bestätigt  werden.  Den  Abstand 
Ton  Babylon  bis  zum  Balik,  abwärts  von  Thapsakus  (Uakka),  be- 
wältigte man  also,  inkl.  3  Rasttage,  in  27  Tapfen  oder  auch  in 
4  Wochen,  bis  zur  Küste  des  Isaischen  Golfes  in  73  Tagen.  Von 
diesem  an  führte  eine  wohlgehaltene  Strasse  weiter  nach  Kleinasien. 
Schon  vor  Issus  selh^^t  befanden  sich  zwei  wohlbewehrte  „Thore^, 
3  Stadien  ToneiDander  die  Strasse  sperrend;  die  gemauerten  Qoer- 
wälle  gingen  bis  in  die  Wogen.  Dann  aber  in  Kilikien  wird  nns 
sogar  der  Uebergang  über  den  Taums  bei  Tarsus  deshalb  gerühmt, 
weil  er  für  zwei-  nnd  vierrädrige  Wagen  wohl  geeignet  gewesen 
sei.  Die  Strasse  führte  nach  Ikonium  weiter.  Bei  der  Beschrei- 
bung dieser  Heerstrasse  nnd  ihrer  Entfernungen  erfahren  wir  üb- 
rigens auch,  dass  man  als  gang  und  gäben  zeiträumlichen  Abstand 
zwischen  Tarsus  und  dem  Euphrat  12  Tagreisen  anführte  (Anabasis 
I,  3,  20),  während  Kyros  deren  20  brauchte.  Es  sind  etwa  90  Para- 
sangen,  denigcmiiss  treffen  also  7,5  auf  einen  Tag,  d.  i.  5,6  Meilen, 
eine  Leistung,  die  keine  Rasttage  einzuschieben  nötigte. 


Die  ganse  Ausdrucksweise  Xenophons  lasst  vermuten.  Kyros  sei 
in  einem  sanflen  südlichen  Bogen  seitlich  von  flaieb  zum  £aphrat  marschiert. 
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Aber  auch  sttdwSrto  dieser  Westroute,  in  der  syrisoh-arabisohen 
Wüste  nnd  in  derjenigen  nordöstlich  von  Aegypten  hatte  die  Perser- 

macht  einen  gesicherten  und  benutzbaren  Strasaenzug  instand  ge- 
setzt. Dies  würde  uns  schon  durch  das  dringende  politische  Be- 
dürtiiis,  aber  auch  durch  den  jahrtausendlangen  Bedarf  indirekt 
versichert.  Jedoch  wird  uns  noch  ausdrücklich  von  den  grossen 
Kriegszug  des  Kambyses  berichtet ,  dass  er  die  Beistellung  von 
AV'asser  für  sein  Heer  dadurch  ordnete,  dass  er  mit  dem  nabatäischen 
Araberfürsten  Östlich  und  südlich  Palästinas  sich  vertragsmässig  Uber 
diese  Lieferung  verständigte.  Nach  der  Unterwerfung  Aegyptens 
aber  blieb  es  die  Verpfliohtung  des  Satrapen  Ton  Memphis,  eine 
fortwXhrende  Aafrtellang  von  Wasserkrttgen  anf  der  Wttstenlinie  m 
besorgen  (Her od.  in,  6).  Hier  liegt  also  eine  der  wenigen  staatlichen 
Vorkehrungen  des  persischen  Regimes  lu  gnnsten  der  PriTatreisenden 
und  ihres  Handels  vor.  Denn  ihre  Herstellung  der  grossen  Beichs- 
poststrasaen  war  ja  an  sich  ausseUiessend  au  politischen  Zwecken 
geschehen.  Aber  nicht  viele  Jahrhunderte  erhielt  sich  diese  Art 
von  Verkehrseinrichtungen  grosseu  Stiles  unverkürzt. 

b)  Zur  Zeit  Alexanders  des  Grossen  und  der  Diadochen 
veränderte  sich  freilich  zunächst  wenig  an  den  Vorkehrslinien  der  Perser 
au  laude  und  an  deren  Benützung.  Nur  trat  mit  der  höheren  Kultur 
auch  eine  bessere  Würdigung  des  Zeitwertes  ein,  welche  die  hef- 
tigen und  trotzdem  lange  währenden  Diadochenkämpfe  bis  301  durch 
sahireiche  Marschleistongen  lehrten.  Andererseits  verlor  die  Reichs- 
posteinrichtnng  notwendigerweise  mit  der  Zerteilung  des  Reiches 
an  ihrem  schulenden  Betrieb. 

Alexander  der  Grosse  entwickelte  auf  dem  bisher  behandelten 
Gebiet  der  persischen  Strassen  mit  wenig  Ausnahmen  keine  rascheren 
Bewegungen,  als  wir  sie  6ir  dasselbe  in  den  vorhergehenden 200  Jahren 
Torfinden.  Jedenfalls  bentttste  er  fast  durchweg  die  gewohnten  oder 
doch,  wie  bei  seinem  Marsch  von  Aegypten  her  über  den  Euphrat, 
vielfach  bekannten  Strassen  und  Wege.  Dass  er  sich  namentlich 
im  O  auf  mehreren  Linien  bewegte,  die  für  den  altgewohnten 
Hauptverkehr  weniger  in  Verwendung  kamen,  erklärt  sich  einfach 
aus  dem  bereitn  S.  1^<)  erwähnten  Mangel  an  ei|^entlichen  Strassen 
iJstlich  von  Hekatouj)\ I  )S  Dagegen  beseitigte  er  gründlich  die  von 
der  weniger  durchgreifenden  Staatsgewalt  der  Perser  belassenen 
Lttcken  der  Freiheit  des  Weges  durch  gebirgige  Gegenden.  So 
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erzwang  er  aaf  der  wichtigen  ReichBstrasse  von  Saga  nach  Perse- 
polis  die  ungehemmte  Passage.  Die  Straaae  führte  Uber  vier  stärkere 
flQsse;  die  ersten  beiden  sind  der  heutige  Dia,  einst  auch  Eulaeusy 
und  der  Kuran  =  Pasitigris;  dann  folgt  der  Dsoherabi;  von  dem 
letzten,  dem  Tab,  zieht  sich  der  S.  188  erwähnte  üxierpass  bergan. 
Wenn  sich  der  persische  Hof  für  jeden  seiner  Durchsttge  mit  be- 
trächtlichen ReichnisBen  abfand,  so  konnte  Alexander  derlei  mit 
seinem  europäis^chen  Ötaatsbegriff  nicht  vereinigen  und  furcierte  mit 
hüte  einer  Umgehung  und  nach  siegreichem  Frontalangriflfe  diese 
Enge.  Dann  nach  5  Tagen  passierte  er  die  zweite  Passstrecke,  die 
^persischen  Thore".  Ebenso  waren  seine  3  Jahre  langen  Kämpfe 
und  Diversionen  in  Baktrieu  und  den  angrenzenden  Gebirgs-  und 
Passregionen  nur  dem  doppelten  Zwecke  gewidmet,  den  Gehorsam 
in  diesen  etwas  lose  ao  die  Herrschaft  des  Grosskönigs  geknüpften 
Ländern  vollauf  für  sich  zu  erringen  und  swar  hauptsächlich  deshalb^ 
damit  die  für  die  Machtstellung  seines  Thrones  hochwichtigen  Völker- 
wege sowohl  nach  dem  Ostlichen  Inneren  Asiens  Uber  Marakanda 
und  den  Jazartes,  wie  nach  dem  fitbelhaft  reichen  und  grossartigen 
Inderlande  zuverlässig  als  Arterien  seiner  Reichsentwicklung  dienen 
konnten.  Daher  gründete  er  ja  eine  so  beträchtliche  Anzahl  von 
hellenistischen  Kolonien  an  den  von  ihm  für  wichtig  erkannten 
Punkten,  resp.  er  schuf  solche  Uebergangsorte  zu  belangreicheren 
Plätzen  mittels  Bosiedelung  mit  Angehörigen  seines  Heeres  um. 
Wir  können  7  Alcxandria  (Aloxandropolis),  2  Nikäa  und  ein  Buke- 
phala  (incl.  des  Pendschabgcbictes)  östlich  von  02^^  ö.  L. 

Dagegen  sehen  wir  z.  B.  an  seinem  Marsche  von  Babylon  nach 
Susa,  auf  den  er  20  Tage  verwendete*)  (wie  er  vorher  von 
Gaza  nach  Pelusium  auch  7  Tage  brauchte),  dass  er  ohne  be- 
sonderes Bedi&rfnis  nicht  von  dem  fr  Uber  Üblichen  Tempo  abwich. 
Dass  man  aber  an  den  persischen  Strassen  auch  für  Eilmärsche 
sehr  erwünschte  Bahnen  hatte,  bewies  er  bei  seiner  Verfolgung  des 
Bessus,  hei  welcher  er  anfangs  mit  gemischten  Truppengattungen 
von  Ekbatana  nach  Rhagae  ftbr  45  Mellen  Uber  11  Tage  brauchte**), 
also  nicht  ganz  4,5  Meilen  täglich  Überwand,  von  wo  an  er  aber  bbzu 
den  Pylae  Caspiae,  d.  h.  dem  Felsendurohweg  östlich  von  Aivan  i  Keif, 
10  Parasangen,  d.  i.  Uber  9,5  Meilen  pro  Tag  zurücklegte.  Trotzdem 

*)  Jasti,  Das  alte  Persien  8.  66. 

**)  Das  von  Arrian  (De  expod.  Alex.  III^  behauptete  Erliegen  der 
Soldaten  rtthrte  also  nicht  von  der  Harscbleistung  an  sich  lier. 
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sodann  vom  dritten  Marschtage  hinter  den  Pylae  grösstenteila  nur  bei 
Nacht  Torgerückt  wnrde,  sind  nach  Arrian  doch  bis  zu  der  Stelle^ 
an  welcher  Besau s  eingeholt  wurde,  nämlich  in  der  Nähe  des 
heutigen  Schahrud,  innerhalb  5  Tagen  45  Meilen  zurückgelegt  wor- 
den*). Zu  der  genannten  OrtsbeBtimniung  nötigt  die  überlieferte 
Angabe  der  AVeglänge,  da  wir  auch  an  dieser  Strecke  keineswegs 
einen  anderen  und  ausgedehnteren  Verlauf  der  Verkehrslinie  an- 
nehmeii  können,  als  er  im  Mittelalter  und  in  der  Neuzeit  von  der 
Natur  und  ihren  Wasserqnellen  vorgezeichnet  ist;  denn  ohne  diese 
Thatsache  würde  allerdings  auch  bereits  Hekatonpylos  als  Ort  der 
Uebemwcbnng  des  Bessua  gelten  können. 

Allerdings  war  dergleichen  nor  doroh  Reiterei  und  dnroh  ein  aaf 
Pferden  befördertes  Fossvolk  auf  dem  dortigen  mlssig  gnten  Wege 
möglich.  Aber  auch  Ptolemäns  erledigte  10  Stathmen,  die  wir 
wohl  aof  je  5  Parasangen  oder  etwa  8,5  Meilen  ansunehmen  haben, 
in  4  Tagen,  als  ihm  Ton  den  Leuten  des  Bessus  deren  Führer 
zur  Auslieferung  angeboten  wurde**).  Auch  kehrte  Alexander 
vom  J;ixartt8thul  in  3  Tagen  nach  Saraarkand  zurück,  was  selbst 
dann,  wenn  wir  seine  dortige  Lagerstätte  bereits  einige  Meilen  süd- 
westlich vom  Strome  situiert  sein  lassen,  täglich  mehr  als  10  Meilen 
zu  überwinden  nötigte.  Aber  beide  Leistungen  sind  von  Fusstruppen 
zweifellos  nicht  zu  bewältigen  gewesen.  Solche  Beispiele  konnten 
nur  in  dem  Sinne  nutzbringend  werden,  dass  sie  der  Bevölkerung 
«nnunternd  zeigten,  wie  gut  es  möglich  sei,  die  Verbindung  zwi- 
schen swei  ihr  dortzulande  bekannte  Punkte  in  kürzerer  Zeit  zu 
realisieren^  als  man  es  bisher  fär  möglich  hielt  Denn  jene  Kräfte 
beweise  wirkten  unsweifelhaft  nicht  nur  als  praktische  Lehre  für 
andere  KriegsftUey  sondern  mussten  auch  sonst  mit  psychologischer 
Notwendigkeit  au  teilweiser  Nachahmung  reisen  und  dazu  fbhreni 
daaa  man  durch  Verbesserungen  der  Trace  und  der  Verkehrsmittel 
für  einen  zunehmenden  Kreis  von  Fsllen  die  vernommene  Leistungs- 
fähigkeit eines  solchen  KriegsftirsteD  nachahmend  zu  erlangen 
trachtete. 

Allerdings  aber  gewähren  uns  über  diese  Fortschritte  die  ge- 
schichtlichen Berichte  nur  bezüglich  militärischer  Bewegungen  in 


*)  Eine  ansehaaUche  Schildening  und  die  Qnselheitsn  dieses  Harsches 

ef.  Droysen,  Uellenismiu  I,  S.  374—77. 

••)  Cf.  Spiegel  a.  a.  0.  S.  547  und  552. 
Odts,  Vexkehnw«ge  im  Dienste  dei  Welthandels.  13 
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den  nächstfolgenden  Jahrzehnten  Notizen.  Der  Zeit  nach  das  nächste 
Beispiel  dürfte  hier  der  Marsch  sein,  welchen  Antigonus  im  Jahre 
320  von  Kappadokicn  ans  auf  der  Strasse  nach  IkoniuDH  und  über 
diesen   Platz  südwestlich  hinaus  nach  Kretopolis  in  Pamphylien 
37®  12'  n.  ßr.  vollführte;  es  bestand  die  Leistung  in  der  Zurticklegung 
von  fast  60  Meilen  binnen  7  Tagen,  resp.  Nächten.    Noch  stärker 
bewies  sich  nach  Diodors  Bericht  (XIX,  80)  der  Sohn  des  Anti- 
gonus, Demetrins  Poliorketes,  als  er  im  Jahre  313  aof  den 
Ruf  seines  Vaters  von  Mallos  in  Eilikien  nach  Kolesjrien  eilte. 
Er  gelangte  binnen  6  Tagen  an  die  Nordseite  des  Libanon,  nnd 
swar  werden  24  stathmoi*)  angesetst    Nnn  betrug  die  Länge 
swisohen  2  stathmoi  oder  Stationen  wohl  etwa  3,7  Parasangen 
auf  der  grossen  Königsstrasse  (anch  mehr),  d.  h.  etwa  2,8  Meilen. 
Nimmt  man  aber  infolge  des  Mangels  einer  eigentlichen  oder  ge- 
bahnten Strasse  auch  kürzere  Distanzen,  so  kommt  doch  auf  jeden 
Tag  noch  immer  ein  ^^arsch  von  8  Meilen.    Wir  müasten  um  so 
mehr  hier  eine  üebertreibung  erkennen**),  als  auch  der  rasch  nötig 
gewordene  Rückmarsch  sich  in  gleich  knapper  Zeitäpanne  vollzog, 
wenn  nicht  anch  berichtet  wäre,  dass  die  meisten  Pferde  gans  dienst- 
untauglich geworden  und  yiele  Yon  der  Mannschaft  umgekommen 
seien.    Jedenfalls  aber  hatte  man  eine  nene  Weise,  Landwege  anf 
lockerem  Boden  zu  passieren,  den  Zeitgenossen  demonstriert,  nnd 
es  ist  kein  Zweifel,  dass  eine  eminent  praktische  Anordnung  des 
Znges  mit  der  strammsten  Disaiplin  hier  vereint  wirken  mnsste. 
Wenn  man  in  dieser  Weise  mit  Heeresmassen  arbeitete,  so  ist  ein- 
lenchtend,  dass  die  Feldherren  x.  B.  anch  den  Proviantzügen  n.  dergl. 
mehr  Schnelligkeit  anmuteten,  als  es  früher  geschehen  war.  Während 
also  bei  Alexander  dem  Grossen  es  als  ganz  entsprechend  erachtet 
wird,  dass  er  in  20  Tagen  von  Babylon  nach  Surr  marschierte,  wird 
es  über  Antigonus  offenbar  als  etwas  Auffälliges  berichtet,  dass 
er  von  Susa  lier  nach  Babylon  22  Taj^e  verbrauchte.    Allein  es  wird 
dies  auch  genügend  begründet  durch  das  sehr  wichtige  und  so 


*)  Die  Stathmen  sind  hier  wieder^  wie  bei  Herndot.,  Stationen  llber^ 
hanpt.  Hei  Xcnophon  aber  bedeuten  sie  nnr  die  Nachtlagerplätze. 

•*)  Dro}  sen.  Grschichti«  des  Hcllenii^mus,  Bd.  II,  2,  S.  36  bezweifelt 
die  Wahrheit  der  obigen  Angaben:  allein  wir  würden  selbst  bei  10  Meilen 
pro  Tag  noch  die  Leietuug  lür  muglicli  halten,  weil  es  uns  noch  durch  den 
Zauber  der  PnrstoUelikeit  des  Demetrins,  dnreh  die  geflbte  grausame  Dissiplin 
nnd  dnrcb  Geldleistnagen  sich  erklären  würde. 
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manclifach  hemiuende  Konvoi  mit  Edelmetall,  durch  welches  dieser 
soeben  Biegreiche  Kriegsherr  25000  Talente  an  Münze  und  Ar- 
beiten uberführte,  teiU  auf  Wagen,  teils  auf  Kamelen.  Dagegen 
bfttte  der  von  ihm  besiegte  treffliche  Eumenes  vorher  seinen  Heores- 
sag  ans  der  Gegend  Bildlich  Ton  Snsa  bis  Persepolis  trotz  der  yer* 
langsamenden  Begleitung  von  leiten  der  tetlichen  Satrapen  inner- 
halb  24  Tagen  bewerkstelligt;  es  waren  etwa  78 — 80  Meilen^  und 
wir  Wimen,  welcbe  Schwierigkeiten  der  Weg  hatte  (e.  o,),  somal 
er  aach  noch  ttondenlang  nor  die  Bentttsnng  der  Strassenbreite  für 
das  Heer  gestattete.  Sollte  es  sieh  nicht  Tci^teb  and  seine  Yer- 
bindnng  Terliereny  so  massten  notwendig  wiederholt  Sammeltage 
stattfinden  and  swar  gewiss  nach  einem  nor  sehr  bescheidenen  Weg- 
abschnitt. Setzen  wir  auch  nnr  4  Rast-  oder  Sammeltage  an,  so 
treffen  immer  noch  3,(3  Meilen  Weges  pro  Tag,  gewiss  in  Anbe- 
tracht der  in  keiner  Weise  bewegungsfreudigen  Masse  und  der  not- 
wendigen Zurückhaltung  des  Eumeiies  ^egen  die  Truppen  ein 
Bewejj»,  das«  man  jetzt  auch  unter  den  ungünstigsten  Verhältnissen 
genau  ebensoviel  leistete,  als  Alexander  auf  dem  trefflichsten 
Teile  der  Reichsstrassei  nämlich  von  Babylon  nach  Susa.  Zudem 
drängte  hiebei  Enmenes  kein  militärisch  belangreiches  Motiv  Tor- 
wirts. 

Da  die  makedonisch-hellenistische  Macht  des  Sefeukidenreiches 
weiterhin  über  den  grOssten  Teil  des  asiatischen  Gebietes  Ale- 
zanders des  Grossen  waltete,  worde  aach  die  Ton  den  Diadochen 
aar  Geltang  gebrachte,  etwas  höhere  Wertschätsong  des  Zeitver- 
branches  anf  Heerstrassen  in  Asien  einheimisch«  Insofeme  mttssen 
wir  die  Distanskarren  des  diesem  Bache  beigegebenen  Kärtchens 
Nr.  1  als  etwas  zu  weit  erachten:  man  hat  die  Gebiete  um  so  ge- 
wisser da  und  dort  einander  zeiträumlich  genähert,  als  ja  auch  die 
Neugründung  vieler  Orte  und  Städte  an  den  dem  Verkehr  vorteil- 
haftesten Positionen  dafür  bürgt,  dass  man  eine  erleichterte  Be- 
wegimg zwischen  den  relevanteren  Plätzen  anstrebte.  Diese  neuen 
Plätze  bezeugen  in  ihrer  Uberwiegenden  Mehrheit  die  FtLrsorge 
Alexanders  und  der  Seleukiden  ftlr  die  Sicherung  eines  aus« 
gedehnten  Verkehrs  zu  lande.  Unter  diesen  erlangten  auf  Jahr« 
handerte  eine  danemde  Bedentang  erstlich  im  W  diejenigen  Städte, 
welche  einen  erleichterten  Uebergang  Uber  den  Eaphrat  schafen, 
während  im  O  die  hellenistischen  Kolonialplätae  nOrdlich  and  süd- 
lich des  Paropamisns  eine  besondere  Lebensenergie  bald  bewieeen. 
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Denn  aus  ihneu  oder  mittels  ihrer  erstand  im  östlichen  Turan  und  Iran, 
wie  Uber  das  Pendschab  hinaus  das  grosse  baktrische  lieich  als  eine 
merkwürdige  Zusammenfassung  der  Konfinien  Indiens  mit  dem  Transit- 
gebiet jenes  ostasiatischen  Verkehrs,  der  zum  Jaxartes  hereinfloss. 
Augenscheinlich  liegt  hierin  ein  Zeichen,  wie  richtig  das  Eingreifen 
Alexanders  diese  Gebiete  als  die  entscheidende  Position  fUr  den  Ein* 
fluBB  auf  Innerasien  bebandelt  hatte.  Wir  haben  aber  auch  au  dieser 
mit  TerhältniBmässig  sehr  geringen  Mittein  als  hellenistisches  Gemein« 
wesen  hergestellten  StaatsschOpfong  ein  sehr  demonstratiTes  Element 
gegen  die  Theorie,  dass  vor  allem  die  Gebirge  die  natürlichen 
Grensen  seien  (cf.  S.  153);  denn  dieser  von  kräftigen  Feinden  um- 
gebene baktrische  Staat  hat  seine  Grensen  in  der  folgenden  Epoche 
(bis  160  ▼.  Chr.)  fast  nnr  in  TieflXndem  oder  auf  Plateaus,  von 
denen  er  einen  grossen  Teil  selbst  beeitat;  dagegen  sind  Reihen 
von  Gebirgsketten,  wie  der  Paropamisus  (Hindukusch)  und  das  So- 
limansgebirge ,  gloicliHam  nur  Innenwällo  oder  interne  Stützmauern 
fUr  dieses  vermittelnde  Zwischenreich*). 

Auch  auf  der  entgegengesetzten  Seite  des  Weltreiches  im  nörd- 
lichen und  westlichen  Kleinasien  vermochte  man  nicht  vom  Binnen- 
land zum  Meere  hin  die  bisher  vereint  gewesenen  Gebiete  zu  be- 
haupten. Es  entwickelte  sich  nämlich  hier  ein  kräftiges  selbständiges 
Leben  auf  200  Jahre ,  wodurch  der  Fortschritt  gewonnen  wurde, 
dass  die  ttstliohen  und  nördlichen  Gestade  des  Pontus  miteinander 
kommersiell  und  politisch  in  eine  nähere  Verbindung  kamen,  weil 
die  Staaten  Armenien  und  Pontus  infolge  der  im  Sttden  ihnen  ent- 
gegendrohenden Macht  der  Seleukiden  teils  an  Und,  teils  durch  die 
Flotte  nach  N  ein  Wachstum  erstrebten  und  erlangten. 

Fragen  wir  aber  nach  den  beschleunigenden  Massregeb  fllr 
den  Verkehr  aller  asiatischen  Diadoehenstaaten,  so  war  es  erstlich 
in  dem  Bedürfnis,  die  politische  und  wirtschaftliche  Macht  des  be- 
treirendcu  Staates  straffer  zusammenzufassen,  sodann  in  dem  offen- 
bar bedeutend  «^geförderten  Wohlstand  dieser  Lander,  endlich  be- 
sonders in  dem  höheren  Begriff"  des  Staates,  welchen  die  griechische 
Kultur  besass  und  mit  psychologischer  Notwendigkeit  zu  realisieren 
strebte,  wirksam  gelegen,  die  vorhandenen,  d.  h.  aus  der  persischen 


*)  Eingehendere  Neehriehten  fiber  dieses  Toni  Jaxartes  bis  ins  Qsnges- 
gebiet  sieh  saadehnende  Reieh  cf.  Lassen,  Indische  Altertümer  Bd.  IV.  Be- 
sonders die  Kflnskande  wirkte  hier  mit  reiehliehen  Beiträgen. 
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VerwAltong  ttberkommenen  Anftnge  rascherer  Distaii£eii1lberwiDdimg 
fortsnentwickelo.  So  worden  die  Weiten  der  asintiBchen  Länder^ 
rinme  immer  yollständig  der  darcbdringenden  Enltorarbeit  des  Hel- 
lenismus, sowie  den  materiellen  Bestrebungen  seiner  thätigen  Ange- 
hörigen dienstbar.  Immerhin  waren  seit  dem  assyrischen  Zeitalter 
nur  in  wenigen  Beziehungen  an  den  Verkehrsmitteln  beachtenswerte 
Neuerungen  zur  Anwendung  gekommen. 

3.  Besondere  Verkehrseinriehtungen. 
Das  Durchgruitendate  von  allem,  was  in  diesen  Zeiten  geschehen 
ist,  haben  wir  jedenfalls  an  der  von  üerodot  wie  von  Xenophon 
nicht  mit  hinreichendem  Grunde  dem  Kyros  zugeschriebenen  Kurier* 
post  des  Perser  reiches,  welche  ein  Ergebnis  der  Organisationsthätigkeit 
des  Darias  Hydaspes  (521^485)  war.  Den  gebildeten  Grieehen 
nnd  ihrer  Kenntnis  einer  hohen  physischen  Leistongsfthigkeit  für  Botr 
Schäften  imponierten  sowohl  die  betreffenden  persischen  Einrichtungen 
auf  den  Strassen,  als  die  Raschheit  der  Wegsnrttcklegung  in  betrScht- 
liebem  Grade.  Nach  Xenophon  (Kyrop.  VIII,  G,  18)  wurden  in  der 
Entfemnng  eines  tfigliohen  Pferderittes  Stallungen  erriobtet,  in  welchen 
Pferde  für  den  Bedarfsfall  bereit  gehalten  standen.  Selbst  für  Nacht- 
dienst war  so  die  Postablösung  gesidiert;  „Dies  ist  die  schnellste 
Art,  wie  Menschen  auf  dem  Lande  reisen,"  sagt  er  auf  grund  der 
Anordnung,  dass  in  jeder  Station  ein  Bediensteter  war,  welcher  die 
überbrachten  Staatsdepeschen  in  Empfang  nahm  und  einen  frischen 
Boten  zu  Pferde  mit  ihr  weitersandte.  U.erodot  aber  schreibt  von  dieser 
stabilen  Einrichtung  (V,  52):  „Aller  Orten  sind  königliche  Stationen 
(statbmoi)  und  die  herrlichsten  Herbergen  und  geht  der  ganze  Weg 
(allerdings  ist  nur  der  von  Sardee  nach  Susa  gemeint)  durch  be- 
wohntes und  sicheres  Land.'  Es  waren  also  mit  den  Stallungen  auch 
behäbige  UnterkunftsrSume  fttr  die  Reisenden  Terbunden,  wie  auch 
anderwärts  Ton  Baampflamrangen  sor  Schattenspendong  nm  diese 
Gebäulichkeiten  her  berichtet  wird.  Die  Raschheit  der  Beförderung 
auf  dieeen  Staatslinien  nun  hebt  auch  schon  Herodot  bei  seinem 
Bericht  Ober  die  Botschaft  von  der  Niederlage  bei  Salamis  hervor 
(VIII,  98):  „Es  gibt  nichts  auf  der  Welt,  was  schneller  geht,  als 
diese  Boten."  Die  Zahl  der  Tagreisen  entspreche  der  der  auf<;e- 
stellten  Männer  und  Pferde,  welche  dazu  bestimmt  seien,  die  jedcia 
vorgeschriebene  Strecke  Weges  so  schnell  als  müfj;lich  zu  vollenden, 
weder  Öchnee,  noch  Hegen,  noch  Hitze,  noch  Nacht  halte  sie  ab, 
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di«e  xa  thun.  ^Diwen  Lauf  der  Pferde  nennen  die  Perser  Anga- 
reion,*  welches  Wort,  von  den  Römern  angenommen,  bis  ins  Mittel- 
alter sich  erhalten  hat  Daneben  existierten  auch  noch  Läufer,  welche 
sn  fosB  in  ähnlicher  Weise  die  Beförderung  yon  Aufträgen  der 
Regierung  besorgten  (ef.  Buch  Esther  Kap.  3,  13).  Auch  Maul- 
tiere statt  Pferden  werden  benützt  (cf.  ebenda  Kap.  8,  14);  es 
war  dies  zur  Zeit  des  Artaxerxes  I  (465 — 424).  Vou  der  kSchnellig- 
keit  der  Nachrichteübeförderung  geben  versebiedene  Mitteilungen 
Zeugnis.  So  erfahren  wir,  dass  königliche  Botschaften  von  8u8a  nach 
Babylon  in  1^/»  Tagen  gelangten  (cf.  dagegen  S.  194);  von  Susa 
nach  Sardes  absolvierten  diese  reitenden  Posten  die  Üblichen  90  Tag- 
reisen  (ö.  183)  in  10  Tagen*). 

Allerdings  haben  diese  Leistungen  für  unsere  Gesichtspunkte 
keine  direkte  Bedeutung,  insofern  es  sich  erstlich  bei  ihnen  nicht 
um  Guter-  oder  sahlreichere  Beförderung  von  Menschen  handelt, 
während  flberdies  sodann  die  ganse  Einrichtung  kein  dem  wirtschaft- 
lichen Verkehr  sugewendeter  Fortschritt  war,  sondern  ausschliess- 
lich dem  asiatischen  Regierungssystem  gewidmet  Allein  diese  Post, 
sowie  weitere  Tereinfachte  Formen  beschleunigter  Benachrichtigung, 
die  innerhalb  des  persischen  Reichsgebietes,  allerdings  zum  teil  erst 
in  der  Diadochenzeit,  fUr  die  rasche  üeberwindung  des  Raumes  zur 
Einführung  kamen,  so  einseitig  sie  politischen  Zwecken  dienten:  sie 
waren  immer  (cf.  S.  lOM)  Anregungen  und  gaben  Erfahrungen,  wie 
man  zwischen  räumlich  distanten  Punkten  eine  rasche  Annäherung 
bewirke,  und  sie  mussten  auf  die  Beschleunigung  der  sich  bewegen- 
den Hecreskörper,  von  deren  FUbrern  sie  benützt  wurden,  real  ein- 
wirken. Z.  B.  ging  es  bereits  Uber  die  persische  Einrichtung  und 
deren  Leistungsfähigkeit  hinaus,  wenn  Eumenes  im  Jahre  317  Ton 
den  Vorbergen  der  medisohen  Pässe,  also  westlich  des  Uolwanpasaes, 
mittels  aufgestellter  Posten  den  Befehl,  10000  BogenschUtaen  herab- 
BUsenden,  in  die  Hauptstadt  Persepolis  fast  50  Meilen  weit  in  einem 
Tage  beförderte**).  Hieftlr  war  es  unbedingt  nötig,  dass  die  Ab- 
lösung innerhalb  kflrserer  Zwischenrftume  erfolgte,  als  bei  den  Reit- 
und  FuBskurieren  des  Dar  ins.  Es  erklttrt  sich  ohne  Zweifel  aus 
dem  störenden  Fluktuieren  der  politischen  Macht,  dem  unablftssigea 
Wechsel  umstürzender  Kriegsereignisse  durch  ein  Vierteljahrhundert 


•)  Nftch  Droj'-seiif«  Geschichte  des  Hellenismus  Hd.  II. 
**)  Droysen,  Geschichte  dea  üelleuismua  11,  1,  ö.  20t). 
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hindarch,  wenn  wir  sowohl  dah  genannte  Beispiel  von  Fortbildung 
der  persischen  Post,  wie  auch  andere  ausführen  sehen,  s.  B.  dass 
Antigonns  315  nach  dem  Vorgang  der  persischen  Bnü^sten  (von 
Höhe  oder  Httgel  an  Hügel  wurde  die  Mitteilnng  weitergemfen) 
ebensolche  Fanale  und  Postwachen  einrichtete*),  welche  ihn  stets 
Aber  die  Bewegungen  seiner  anf  Terschiedenen  Ghrenaen  seiner  Sa- 
trapien  alliierten  Feinde  unterrichteten.  Das  Zentrum  war  hier  Ki- 
likien,  so  dass  also  seine  Anordnung  auf  anderen  Radien  sich  vollzog, 
als  es  die  vorhandenen  Strassen  waren.  Der  bewegliche  hellenische 
Geist  wusste  auch  hier  das  Ueberkommene  mit  freier  Verfügung 
über  die  Natur  fortzuentwickeln;  er  zeigt  seine  Fähigkeit,  erprobte 
Massrcgeln  in  ihrer  inneren  und  allgemeinen  Bedeutung  abstrahierend 
von  Boden  und  Lokalität  zu  erfassen  und  eine  neue,  erhöhte  Brauch- 
barkeit derselben  darzuthun.  Allerdings  war  zunächst  nur  das  Be- 
dttrfiiis  jener  herrschaftsbegierigen  und  geistesstarken  Kriegsherren 
die  schaffende  Kraft,  nnd  darum  entschwanden  die  diesbeiOglichen 
Einrichtungen  in  der  Zeit  gennssreichen  Friedens;  allein  sie  waren 
unter  allen  Umstftnden  Zeugnisse  von  der  fortgeschrittenen  Beherr- 
schung des  Raumes  nnd  der  Entfernungen. 

4.  Trannportmitt^l  des  Festbodens. 

Die  alexandrinißch  hellenistische  Zeit  für  die  Verwendung 
lebender  und  sächlicher  Transportmittel  konnte  mit  Ausnahme  des 
Gebrauches  der  Ele&nten  zu  militftriscfaen  Transportawecken  und 
sum  Kampfe  wenige  Fortschritte  bringen.  Es  hatten  nämlich  be* 
reits  die  Perser  als  Erben  der  Assyrer  in  beang  auf  Nutztiere  und 
anf  Wagen  die  belangreicheren  VervoUkonunnungen  des  Üeber- 
kommenen  sich  angelegen  sein  lassen.  Auch  bei  ihnen  wurde  ausser- 
ordentlich viel  auf  die  Rossezucht  gehalten,  deren  Hochhaltung  uns 
aus  dem  verschiedensten  Zuaaniraenhange  entgegentritt.  Dazu  deutet 
die  sagenhafte  Erwählung  Darias'  I  an,  die  weissen  heiligen  Pferde 
schon  bei  Kyros,  die  grosse  Rosaezuclit  des  Königs  auf  den  nisäi- 
ßchen  Feldern  südöstlich  von  Bagistan  (Behistun),  das  Vorwiegen 
der  Reiterei  in  den  persischen  üeeren  u.  dergl. 

Sodann  hatte  das  Kamel  eine  räumlich  ausgedehntere  Verwen* 
dung  erlangt;  es  tritt  bereits  längere  Zeit  aus  dem  Rahmen  oines  fried- 
lichen Lastträgers  heraus  und  wird  als  Reittier  im  Kriege  Ter- 

*)  Droysen  a.  a.  0.  8.  336. 
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wendet.  Durch  Kyros  in  der  Schlacht  bei  Sardes  gegen  KrOsQB, 
im  Heere  dee  Xerxes,  wie  in  der  Schlacht  bei  Arbela  kommen 
Kamelreiter  zur  Geltung,  wenn  auch  zu  keiner  erfolgreichen.  Doch 
werden  die  Kamele  den  Pferden  an  Schnelligkeit  gleich  geachtet  (cf. 
Herodot  Vn,  86  und  HI,  102),  als  Lasttiere  natttriioh  yorgesogen. 

Der  Esel  scheint  in  den  trockenen  Gebieten  allmShlich  anf 
den  mehr  lokalen  Verkehr  verwiesen  in  werden,  obwohl  der  wilde 
rotbraune  Esel  noch  gruppenweise  die  Ebene  nnd  Steppe  Meso|K>- 
tamiens  durchjagte  (Anabasis  I,  5,  2),  also  die  Leistungsfähigkeit  dieser 
Tiergattung  den  Wüstenreisenden  immer  noch  weithin  vorführte. 

Ein  neues  Lasttier  dagegen,  welches  durch  seine  rasche  Gang- 
art vielsprechend  erscheint,  aber  wegen  seiner  Unterhaltsansprüche 
allzuwenig  Rentabilität  für  den  Warentransporteur  /Ailiisst,  sah 
das  4.  Jahrhundert  im  Elefanten.  Wie  erwähnt,  tritt  er  aber  nur 
flir  Kriegszwecke  und  jedeofalis  als  Luxusreit-,  resp.  Tragtier  auf. 

Wohl  kannte  ja  das  Altertum  bereits  den  Elefanten  als  Be- 
wohner des  Niederlandes  am  Tigris,  vielleicht  auch  am  Euphrat, 
cf.  S.  53,  wie  derselbe  auch  nördlich  des  Sudan  aweifelloa  schon  vor 
PtolemftneIX  Philadelphos  247)  bekannt  war  und  vor  ihm  dea 
Elfenheins  wegen  gefangen  wurde.  Des  Banholaes  und  der  Ele- 
fantenjagd wegen  wurde  yon  ihm  Ptolemais  Epitherion  heim  heutigen 
Tokar,  tttdlich  von  Suakin,  am  Wadi-Barka  gegründet;  man  ver- 
anstaltete dann  Jagdzüge  ins  Astaboias-Atbaragebiet.  Allein  hiebei 
haben  wir  vor  Ptolemäus  in  beiden  Regionen  doch  nur  an  wilde 
Elefanten  zu  denken*).  Es  waren  die  Inder,  welche  den  gewal- 
tigen, aber  intelligenten  Dickhäuter  zu  zähmen  verstanden  und  dies 
lehren  konnten:  denn  erst  seit  der  flüchtigen  Unterwerfung  der  Lande 
am  Kabul  und  des  westlichen  Indussthaies  kam  auch  nach  Vorder- 
asien  eine  Kenntnis  für  die  Benützung  des  lebenden  Tieres.  Der 
älteste  glaubhaft  berichtete**)  Gebrauch  von  Elefanten  in  Vorderasien 
fand  in  der  Schlacht  von  Arbela  331  statt,  wo  indische  Hilfsvölker 
15  Exemplare  mit  sich  führten.  Nachdem  dann  Seleukos  I  eine 
grössere  Ansahl  von  gesühmten  Tieren  aus  dem  Induslande  beaogen, 

*)  Ptolemäas  II  rtthmt  auf  einer  Inschrift  zu  Adulis  seine  Ver- 
wendung von  äthiopischen  Elefanten,  die  gez&hmt  und  im  Krieg  verwendet 
•    wurden.    Cf.  Th.  Fischer  in  ..Zoitschr.  f.  wissensch.  Geogr.^*  1887. 

••)  Nach  Lafisen  I,  S.  860  lulirt  allerdings  K tesias  noch  einen  alteren 
Fall  vor,  nämlich  aus  einem  Kritge  des  Kyros  gegen  die  Derbikker.  AUein 
die  Verlässigkeit  des  Ktesias  scheint  uns  auch  hier  leicht  angreifbar. 
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▼erbreitete  uch  die  BenfUsang  des  ElephaDteii  merkwürdig  rasch 
nach  dem  W.  Bereits  in  den  ersten  DiadochenkSmpfen  des  8.  Jahr- 
honderts  dienen  zahlreiche  Elefimten  als  schwere  Reiterei  oder 

müssen  die  taktische  Aufgabe  der  heutigen  Artillerie  erfüllen. 
Pjrrhus  hatte  50  Stück  aut  seine  Traiifjportflotte  gebracht,  ah  er 
281  Italien  angriff.  Allein  für  die  raschere  Verbindiin^^  von  Handels- 
plätzen und  friedlichen  Warentransport  bleibt  dieses  zunächst  immer 
mehr  ausgebildete  Tier  der  Kriegsverwaltungeo  bedeutungslos. 

5.  WMserstrasseiiTerkehr. 

Einen  eingreifenden  Unterschied  swischen  der  persischen  und 
der  hellenistischen  Zeit  aber  zeigt  nns  das  Verhalten  zu  den  Binnen- 
Wasserwegen  und  bezUglicli  der  Seeschiffahrt.  Die  l'erser  verhielten 
»ich  hierin  nicht  einmal  überall  passiv,  sondern  zum  teil  gegnerisch, 
während  Alexander  das  Meer  im  grossen  Stile  als  länderverbindeu- 
des  Element  nutzbar  zu  macheu  strebte.  Sehen  wir  nun  zunächst 
nach  den  Binuenwasserwegen,  so  dauerte  allerdings  die  Schiffahrts- 
thfttigkeit  auf  dem  Euphrat  und  Tigris  in  ihren  einfacheren,  naiveren 
Formen  fort,  denn  man  konnte  doch  wohl  nicht  dem  Ernährungs- 
hedflrfhis  des  armenischen  und  des  mesopotamischen  Gebietes  direkt 
entgegentreten.  Aber  die  durchgehende  Schiffahrt  ▼on  dem  oberen 
Stromlanf  bis  in  den  Mttndungen  hOrte  durch  Schuld  der  Perser 
auf.  Herodot  berichtet*)  tther  die  Fortdauer  der  Thalfahrten  auf 
dem  Tigris  mit  den  lederQbenogenen  korbähnlichen  Eanoes,  die 
schon  nach  den  assyrischen  Monumenten  von  Armenien  nach  Baby- 
lonien  ruderten.  Auch  auf  dem  Euphrat  ging  wenigstens  von  der 
Westbiegung  oberhalb  Thapsakus  bis  nach  Babylon  eine  auch  mili- 
tärisch nutzbare  Schiffahrt.  So  kam  Konon  im  Jahre  303  von 
Thapsakus  mit  der  Flotte  zu  Artaxerxes  nach  Babylon,  um  über 
seine  Erfolge  gegen  die  spartanische  Macht  zu  berichten'''' j.  Allein 
andererseits  steht  nach  Arrian  und  Strabo  fest,  dass  unter  der 
Ferserregierung  im  unteren  Tigris  vielfach  Dämme  bis  in  das  Fahr- 
wasser hineingezogen  wurden ^  ebenso,  um  mehr  Sicherheit  vor 
Seeräuberschifien  zu  haben,  als  zu  Stauzwecken  für  die  JBodMi- 
bewissenmg.  Die  Euphratinundationen  hatte  man  abwärts  an  einem 
weiten  Sompfgebiet  sur  rechten  des  Flusses  entarten  lassen,  und 
die  von  Nebukadnesar  erbaute  Hafenstadt  Teredon  Terkflmmerte 

*)  I,  194.   **>  Kitter,  £d.  X,  S.  1016  nach  Diodor  bibl.  XIV.  81. 
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in  dieser  Zeit;  Alexander  der  Grosse  sah  sich  ja  dadurch  yeran* 
laset;  statt  ihrer  eine  Nenaniage  zu  schaffen,  Alexandria  an  der 
TigrismUndang.  Andererseits  wurde  doch  noch  ein  Wasserrerkalir 
aof  dem  Pasitigris,  also  aus  der  Gegend  von  Susa  bis  zur  Nshe 
der  Tigrismttndnng  erhalten;  wenigstens  deuten  die  Berichte  über 
Alexanders  einschlägige  Thätigkeit  keine  Neuuntemehmung,  noch 
Versuch  und  Prüfung  an,  wenn  sie  -diese  Schiflbhrtslinie  auf  2000  Sta^ 
dien,  ako  50  Meilen  berechnen.  Offbnbar  aber  pflegte  man  während 
der  persischen  Verwaltung  weit  mehr  den  Verkehr  auf  Strassen 
und  mit  Fuhrwerken  und  Lasttieren.  Darauf  verweist  nicht  nur 
der  Mangel  an  Waclistum  der  Euphratstiidte,  sondern  als  Beispiel 
auch  dies,  dass  grössere  Städte  nicht  direkt  am  Tigris  emporkamen, 
sondern  wie  nordwärts  von  Babylon  das  in  dieser  Zeit  aufgeblühte 
Sitake  etwa  2,8  km  (15  Stadien)  von  dieser  Wasserstrasse.  (Von 
hier  gingen  Strassen  nach  Susa  und  nach  Ekbatana  ab.)  Der  Vorliebe 
Hür  dea  Strassenverkehr  in  dieser  Zeit  entspricht  auch  die  Errich- 
tung von  zahlreichen  steinernen  Brücken  Uber  die  Kanäle  zwischen 
Ettphrat  nnd  Tigris,  während  man  allerdings  Uber  den  Tigris  nur 
auf  einer  SchiffbrQcke  (von  37  Pontons)  nach  Sitake  gelangte. 

Dort  freilich,  wo  der  direkte  Einflnss  persischen  Wesens  sehr 
wenig  snr  Geltung  kam,  s.  B.  im  K  von  Iran,  im  kaspischen 
€kbiet,  oder  im  baktrisch'sogdianischen  O  hat  unstreitig  schon 
in  dieser  Zeit  der  Vorteil  der  Wasserstrasse  seine  thunliche  Be- 
nützung erfahreu.  Denn  wir  wissen  nicht  nur  aus  Ilerodot,  dass 
man  die  Fahrzeit  über  das  Kaspische  Meer  ziflfermässig  angab,  son- 
dern es  findet  sich  auch  die  Notiz,  dass  der  Kyros-Kur  sehr  weit 
aufwärts  befahren  wurde*),  und  zwar  bis  zu  einem  Punkte,  von 
welchem  aus  man  noch  4  Tage  über  das  Gebirge  bis  zum  oberen 
Phasis  (nach  Sarapana)  brauchte.  Man  ging  demnach  etwa  10  Meilen 
oberhalb  des  heutigen  Tiflis  unteim  42.^  n.  Br.  vom  Flusse  ab  und 
kam  Uber  den  Wasserscheideriicken,  der  yon  der  Kasbekregion  des 
Kaukasus  nach  SWS  sieht,  zu  dem  heutigen  Rion^  dort,  wo  er 
seinen  Westlauf  beginnt  Dabei  wurden  täglich  etwa  4  Meilen  au- 
rtickgelegt.  Auf  dem  Kaspisee  aber  fand  nicht  nur  eine  westOst- 
liche  Schiffahrt  von  der  OxnsmünduDg  nach  dem  Kjros,  sondern 
auch  eine  nordsttdliehe  statt.   In  ersterer  Richtung  durchfuhr  man 


•)  Hiezu  cf.  Skrlax,  Periplus  maris  int-j  auch  Strabo  {Xi,  491^500  und 
509)  berichtet  bereits  für  diese  Periode. 


Digitized  by  Google 


WMMrstrasaenTerkelir. 


203 


den  Weg  in  8  Tageoi  in  letzterer  hätte  nwn  nach  Herodot  203 
15  Tage  gebreocht.  Ken  legte  aber  demnach  tftgUoh  in  der  weet- 
liehen  Riehtang  8  Meilen,  oder  anf  einem  stets  ufemahen  Wege  16 
surUck.  Die  nördliche  lonie  scheint  von  dem  genannten  Ausguugs- 
punkte  höchstens  bis  mm  Beginn  der  Manytsehfiirche  sieh  erstreckt 
2U  haben. 

Aber  es  ging  sodann  auch  zu  wasser  weiter  östHch,  indem  maa 
den  üxu!^  liinauffuhr,  der  ja  damals  (ja  vielleicht  noch  im  17.  Jahr- 
hundert, jedenfalls  aber  noch  im  14.)  in  den  Kaspisee  mündete*). 
Nicht  nur  die  Schift'abrtsthäligkeit  auf  dem  Kaspisee  machte  es  ja 
sehr  natürlich,  dass  man  auch  die  Wasserlinie,  welche  von  da  ans 
verfolgt  werden  konnte,  mit  Fahrzeugen  so  nutzen  suchte,  sondern 
das  breite  Wüstongebiet  awischen  dem  niittleron  Oxus  und  dem 
Kaspi  drängte  dcch  gana  ven  selbst  zur  alsbaldigen  Bentttsnng  der 
einsigen  und  so  transportgttnstigen  Natnrstrasse,  sobald  im  Westen 
eine  erwünschte  Fortsetzung  des  Verkehrs  mit  Anziehungskraft  auf- 
trat. Letzteres  aber  haben  wir  entweder  schon  bald  nach  der  Eni- 
ttehnng  der  griechischen  Handeltkolonie  an  der  pontiscben  Ostkttste 
BQ  setzen,  ins  6.  Jahrhundert,  oder  doch  spätestens  in  die  £nt> 
wioklungszeit  des  armenischen  Staates,  alsbald  nach  Alexanders 
Tod;  dann  allerdings  zugleich  als  eine  Folge  der  alexandrinischeu 
Belebung  des  baktrisch-sügdiaiiij^chen  Verkehrs. 

Blieb  hiebei  also  das  persische  Kegime  ebenso  unthätig, 
als  es  zur  See  bezüglich  des  Handels  und  des  Kriegs  sich  fast  ganz 
von  der  griechischen  und  phönikischen  Marino  vertreten  Hess,  so 
bewies  doch  in  einer  Region  Darias  (Hyd.)  seinen  nie  ruhenden 
Unternehmungs-  und  Herrsebergeist.  Er  nämlich  war  es,  der  im 
begehrenden  Blicke  auf  Indien  einen  gewissen  Skylax  (von  Ka- 
rfand*?)**) auf  £ntdeckungs&hrten  nach  dem  O  sendete.  £s  ge- 
aehah  dies  gewiss  ^or  des  Dnrius  europäischem  Feidang  jenseit  der 


•)  Cf.  nicht  nur  Abu Iferias  Angaben  nach  Hüllraann  8.  .520,  sondern 
auch  die  durch  die  neueren  Festdtellangeu  von  seilen  der  russischen  Regierung 
emiertea  Funde  mittelalterlicher  Ortschaften  am  alten  Ozasbette,  worüber  in 
FetarmMins  Mitteilangen  1874  8.  28  f.  beriehtet  wird.  Maeh  8 trab o  (XI,  609) 
wurde  dieser  Flnss  sor  Zeit  des  8«l«ali us  I  befsbren.  Sehwerlich  brachte  erst 
das  um  250  eBlstsadeae  baktrische  Reich  diese  Verbindung  nach  W  aar  Avs- 
führnng.  Dafür  fehlt  jegliche  Wahrscheinlichkeit  von  Flossbanarbeiten  oder 
kftBStlicher  Beseitigung  vorhandener  Schiflfahrtshindernisse. 

**)  Uerod.  IV,  44,  cf.  nächste  Seite. 
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untersten  Donanetreckei  alio  tot  518.  Dieser  von  anderen  Foreohem 
im  Auftrage  des  Königs  begleitete*)  Seemann  fuhr  yom  mittleren 
Indus  aus  abwärts,  snnilchst,  um  die  geographische  Natur  dieses 
Stromes  au  erforschen,  sodann  aber  auch,  um  den  Wasserweg  Ton 
dessen  Mttndung  und  Ton  Indien  her  nach  Aegypten  au  erkunden. 
Da  Darios  auch  an  einer  Durchstechang  des  Isthmus  vom  Roten 
Meer  zum  Nildelta  arbeiten  liess,  so  schwebte  ihm  wohl  die  Her- 
stelluug  eines  WasHerweges  vom  Mittelmeere  nach  Indien  vor.  Aber 
intolgre  seiner  geringen  Auadauer  im  Verfolgen  weiter  Tliine  (z.  B. 
auch  boi  dem  Unterwerfungaversuch  des  nordwestlichen  Pontuslandes) 
blieb  es  bei  dem  vereinzelten  Versuche,  iSkvlax  brauchte  überdies 
SU  seiner  Erkundungsreise  nach  Herodot  fast  30  Monate,  bis  er 
nach  dem  ägyptischen  Hafen  kam,  der  jedenfalls  nicht  südlicher 
lagi  als  das  spätere  Bereniccy  sttdlich  de«  heutigen  Kosseir.  Diese 
lange  Zeitdauer  der  Fahrt,  wenn  sie  aach  cum  teil  auf  Handels- 
geschäfte Terwendet  worden  sein  sollte ,  die  etwa  angeknüpft  wur- 
den, um  Argwohn  au  Terbttten,  beweist  selbst  dann,  wenn  die  Mel- 
dung Tun  einer  Ankunft  im  Roten  Meere  falsch  sein  sollte**),  dasa 
in  diesen  Zeiten  ein  durchgehender  Schiffsverkehr  von  Indiens  KUste 
ins  Rote  Meer  nicht  stattfand.  Sodann  aber  wirft  sie  rlickwirti  emiges 
Licht  auf  die  phönikisch-salomonischen  Ophiriahrten  und  auf  die 


*1  Narh  (ItT  »Miifjt'laijdon  Darlegung  Cnrl  MüIUts  in  seinen  Geo- 
grHjihi  Graeci  niinure.s  1,  p.  XXN'— XLVII  hat  es  walirsclieiiilioh  drei  Skylax 
gegeben.  Einer  ist  der  alte  Logügraph  aus  Kuryanda  in  Karien.  welcher  eine 
Schrift  über  Indisches  verfaBste,  auch  periplus  oder  biblion  genannt,  aus 
welchem  Polemon,  ein  Qaellentchriftsteller  des  Athenäos  (am  210  ▼.  Chr.)> 
geschöpft  hat.  Der  Periplus  msris  iBtemi,  welcher  den  Namen  des  Skylax 
trigl,  enthält  nichts,  was  ▼on  dem  bereits  bezeichneten  Autor  nicht  anch  her- 
rühren könnte^  mit  Ausnahme  vielleicht  einer  Stadterwfthniing*  Dieser  Skylax 
aus  Karyanda  ist  aber  wohl  nicht  fidler^  als  Xenophon. 

Der  zweite  Skylax  hat  unter  4  von  Suidns  angeführten  Werken  auch 
einen  Teriplus*  geschrieben,  und  zwar  für  die  Linien  ausseriialb  der  Säulen 
des  Herkules,  und  ein  Periuduu  des  Festland».  Er  ist  jedenfalls  identisch  mit 
dem  als  Skylax  von  üalikaruass  bezeichneten. 

Einen  dritten  rfihmt  Cicero;  Tielleieht  war  er  dieser  Halika»assier. 

Der  Periplns,  welcher  dem  Skylax  aus  Karyanda  sageschrieben  wird^ 
wird  nach(Mttller p. L)  von Phileas (kormmpiert  Phy lax,  dann  Skylax)  von 
Athen,  einem  Geographen,  heigerflhrt  haben,  ans  dessen  Fragmenten  einaelnee 
im  Periplas  vorkommt. 

1  Vincent  in  seinem  The  Commerce  aad  navigation  of  the  ancients 
in  the  Indiau  ocean,  Bd.  11,  Ö.  14,  bestreitet  diese  Umseglung  Arabiens. 
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Necho-Fahrt  um  Afrika  heniiD,  für  die  man  ja  unter  den  ,8  Jahren' 
«nch  nicbt  Tolle  8 — 12  Monate  ansnnebmen  nOtig  hätte.  Aber  ea 
wird  nns  mit  Hinsnnahme  einer  Notii  Uber  den  Weg  von  Hinter- 
ittdlen  nach  dem  Eaphrat  wahrscheinlich,  data  für  besondere  weite 

Seefahrten,  die  auf  die  Zeitgenossen  viel  Eindruck  machten,  3  Jahre 
eine  übliche  Kurszeitangabe  wurde,  über  die  man  sich  jede  Rechen- 
schaft ersparte.  Doch  liegt  nahe,  dass  ein  jedenfalls  mit  der  phöni- 
kischen  und  griechischen  Nautik  vollauf  vertrauter  Pilot,  der  ohne 
politische  Aufträge  im  östlichen  Meere  und  an  seinen  Küsten  forschte, 
auch  nach  Arabien  kam  und  da  über  das  Rote  Meer  sich  die  nötigen 
Anawetse  für  den  Hof  erfragte.  Jedenfalls  spricht  es  nicht  zu 
gunaten  dieser  Skjlax- Fahrt  und  ihrer  Durchführung,  dass  die  Be* 
strebnngy  den  Weg  swischen  Indusdeito  und  dem  Roten  Meere  an 
finden,  nachher  wieder  vOllig  anfhörte.  Denn  wir  werden  bei  Ale- 
zander dem  Grossen  sehen,  wie  sogar  der  Persische  Gh>lf  ein  mare 
incogpütnm  für  die  immerhin  halb  persischen  Regierungskreise  war; 
Erinnemngen  an  eine  von  Skylax  ToUbrachte  Umsegelnng  Arabiens 
gab  ea  nicht  Von  einem  anderen  nach  Xerzes'  Willen  an  der 
afrikanischen  Ostküste  znr  ümsegelaog  Libyens  nnternommeuen 
Ver.«*uch  berichtet  II  er  od  ot  (IV^,  43)  so,  dass  ein  höherer  Zweck 
als  der  der  Neugierdebefriedigung  eigentlich  ausgeschlossen  erscheint. 
Nach  monatelanger  Bemühung  scheiterte  das  Unternehmen,  sei  es 
an  den  Klippen  der  Mozambiquestrasse,  oder  schon  vorher  au  dem 
Widerstand  des  Monsuns  oder  bereits  in  der  Brandung  an  der  So- 
malikUste.  Es  fehlte  eben  doch  den  Perserkönigen  an  dem  nötigen 
inneren  Interesse  für  die  Bedeutung  der  maritimen  Thätigkeit,  und 
für  den  direkten  Einfluss  ihrer  Regierung  anf  den  wichtigsten  See- 
weg des  Altertoms,  obwohl  dieser  sich  grossenteils  an  der  Ghreni- 
Imie  ihres  MachtgeMetea  (Aegypten,  heutiges  südöstliches  Persien 
nnd  Belndschistan)  hinsog. 

Diese  Erscheinung  erklärt  sich  einigermassen  aus  der  üngleich- 
artigkeit  and  ans  dem  unbeeinflnssten  Sonderleben  der  Völker  des 
PerserreioheSy  das  von  keinem  einheitlichen  Knltnrstrom  durchdrungen 
wurde  oder  werden  sollte.  Es  gab  auch  nur  wenig  gegenseitigen 
Einfluss  der  jedem  Volke  eigenen  Leistungen  und  Mittel.  Wie  man 
z.  B.  die  Pliöniker  und  asiatischen  Griechen,  etwa  noch  dio  Aegyp- 
ter  des  Deltas,  Seehandel  und  die  Marine  besorgen  liess,  so  ge- 
stattete man  einzelnen  Bergvölkern,  dass  sie  die  8ouveränetät  über 
dio  wichtigsten  Strecken  von  Beichatrassen  als  Erwerbsmittel  anf 
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kosten  des  Verkehrs  behielten  tind  aasntttsten.  Es  bandelte  sich 
eben  bei  der  Regierung  dieses  Reiches  nur  am  gesicherte  Beherr- 
schung der  Völker,  ohne  dasa  man  hiefür  besondere  Kraftproben, 
z.  B.  gegen  streitbare  Gebirgsbewohner  auf  sich  nehmen  wollte; 
aber  ein  fürsorjs^endes  Eingreifen  von  Keichswegen  für  eine  zu- 
nehmende Völkerwoblfahrt  lag  ausserhalb  des  Ideenkreises  der  Gross- 
köoige. 

Dieser  Umstand  machte  einer  bocbgeförderten  Auffassung 
Plats,  als  Alexander  der  Grosse  seine  weitamspaanenden  Pläne 
so  Terwirklicben  begann.  Er  wollte  nicht  nur  die  massige  Macht 
des  orientalischen  Weltreiches  mit  der  griecbischon  Kultur  durch- 
dringen nnd  dadurch  das  Ganse  an  einer  höheren  Stufe  emporführen, 
sondern  Oberhaupt  alle  bekannten  Linder,  die  eine  an  Gütern  rei- 
chere Kultur  besassen,  zu  einem  Gänsen  vereinen.  Als  das  wich- 
tigste Mittel  hiesn  behandelte  er  neben  der  Verwischnng  nationaler 
Exklusivität  die  Bahnnng  von  Verkehrsstrassen  und  deren  segens- 
reiche Kutsnng  durch  vorteilbringende  Sammel-  und  Sicherungsplätse. 

Das  tritt  denn  schon  in  seiner  Thätigkeit  bezüglich  der  Binnen- 
wasserwege zu  tilge.  In  dem  Tigris,  der  zwisclien  Babylonien  und 
Persis  als  wichtige  Verkehrslinie  dahinzog,  heaeitigte  Alexander 
die  erstandenen  Schiffahrtshindernisse  der  eingelegten  Dämme  und 
legte  in  der  Nähe  seiner  Mündung  zum  Ersatz  für  den  versandeten 
und  mehr  and  mehr  verödeten  Hafenplatz  Teredon  eine  neue  Hafen- 
stadt an,  nach  seinem  Namen  benannt.  Allerdings  behielt  sie  diesen 
Namen  nicht  lange^  sondern  wurde  wegen  der  Aufwendung  so  vieler 
Dammarbeiten  snm  Schutz  gegen  Hochwasser  nnd  Wogendrang 
Charax  genannt  (cf.  III.  Periode).  Einen  besonderen  Wert  maaa 
er  sodann,  entsprechend  seiner  Einsicht,  mit  welcher  er  Babylon 
als  die  richtigste  Kapitale  seines  Reiches  emporsnbringen  trachtete, 
der  Enphratschifibhrt  su.  Deshalb  liesa  er  den  Hafenbau  in  eben- 
genanntem Alexandria  ins  Werk  setsen,  so  dass  hier  1000  Schifla 
Anker-  und  Stapelplatz  erhalten  sollten  und  konnten.  Ebenso  Hess 
er  den  grossen  Kanal  Pallakopas  rechts  des  Etiphrat,  abwärts  von 
Babylon,  durch  das  von  Sümpfen  und  Seen  gebildete  Tnundations- 
gebiet  des  Stromes  als  parallele  Schiffahrtslinie  neu  graben*),  um  so 
auch  bei  abnormem  Wasserstand  den  Verkehr  fortführen  zu  können. 
Auf  dem  Euphrat  wurden  auch  die  ISchiÜe  zusammengestellt,  deren 


Cf.  oben  8.  151  und  Kitter,  Bd.  X,  8.  42  n.  54. 
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Teile  auf  dem  syrischen  Küstengebirge  gezimmert  waren;  dieselben 
sollten  die  Durchforschung  des  persischen  Golfes  vornehmen.  Wie 
er  nämlich  auf  dem  Kaspisee  (nach  Arrian  V  de  exped.  AI.  VII,  16) 
Entdeckungsfahrten  nach  den  skythischen  Ländern  voranstaltete  oder 
anregte*),  und  wie  er  zuerst  die  Indusmündungen  sorgfältig  er- 
kunden und  durch  die  feste  Pflanzstadt  Pattala  in  dauernde  Ver- 
blödung mit  seinem  Reiche  bringen  liess,  so  sollte  auch  der  Mewes- 
arm  zwischen  Penis  und  dem  noch  unabhängigen  Arabien  m  einem 
Seegebiet  des  neuen  Reiches  werden.  Dass  aber  die  ausgesendeten 
GrosapUolen  nioht  einmal  die  Aa%abe  lösten,  den  Ostrand  Arabiens 
SU  diirehforsehen,  ist  ein  Bewms  Ton  dem  völligen  Aufhören  jedes 
Seeverkehrs  vom  Osten  oder  von  Sttdarabien  nach  Teredon  snr 
Perserseit.  Von  letaterem  Platse  waren  nach  Babylon  noch  75  bis 
80  Meilen,  also  ein  Weg  für  die  damalige  Thalfahrt  von  etwa 
10  Tagen.  So  erscheint  es  uns  auch  ganz  natOrlich,  wenn  der  Ad- 
miral  Alexanders  vom  Indusdelta  aus  westwärts  ganz  wie  auf 
einer  geographischen  Entdeckungsunternehraung  in  den  Küstengewäs- 
sern fahren  rausste.  Wir  können  deshalb  aus  seinem  Zeitverbrauch 
keinen  all^^eiDeineren  Schluss  auf  die  Entfernung  der  Indushäfen 
vom  Pasitigris  ziehen**). 

Was  nun  aber  den  Gebrauch  der  Fahrzeuge  Alexanders, 
deren  Vorteile  und  Fortschritte  angeht,  so  können  hierüber  besondere 
Angaben  für  jetzt  unterbleiben,  weil  keine  anderen  Leistungen  statt- 
fanden, als  die  der  Phöniker,  auch  wohl  der  Griechen. 

•)  Uebrr  die  hielior  grli(»rige  Entdeckunf^sfalirt  des  Patroklcs  liat 
H.  Wapner  ( Oöttinprn)  eine  exakte  Untersuchung  in  den  Mitteilunfjen  der 
Göttinger  Akadeniio  der  Wissensch.  18^5  puhliziertT  mit  welcher  er  die  Me- 
thode der  kritischen  kartographischen  frütung  antiker  Eutdekungsberichte  so 
heben  sucht.  —  Ueber  die  Zeit  und  Bedeutung  der  Rüirt  et  ,^ermes^, 
Jalirg&ng  JSX, 

**)Kearehii8  braaehte  nftmlieh  146  Tage  eiotchlieMlich  eines  etwa 
iweitlgigen  Aufenthaltes  an  der  Kflste  von  Ksramanlen.  Doch  berichtet  er, 
daes  gelegentlich^  wenn  der  Wind  günstig  und  stark  war,  60 ^  einmal  sogar 
80  Seemeilen  zurückgelegt  wurden;  also  im  ersteren  Falle,  wenn  wir  12  Stunden 
für  den  Tag  rechnen,  da  sie  bei  Nacht  vor  Anker  lagen,  so  segelten  sie  5  See- 
meilen per  Stunde,  während  ja  ein  Fruchtdampfer  heute  in  der  Stunde  auch 
nur  9—10  Seemeilen  zurücklegt.  Allerdings  bestätigt  Lindsay  aus  eigener 
Erfahrung,  da«ä  die  Angaben  über  die  Nearchns^Fahrt,  welcbe  elnsa  tKgliehen 
Boielisebnitt  Ton  25  miles  Terseiehnet,  gans  der  Wirklichkeit  dieser  Kflsten- 
&hfi  entsprechend  seien.  (History  of  mercbant  shipping  Vol.  I,  8.  144,  Ab- 
merkong.) 
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Die  letstoo  Qedaakea  und  Sorgen  Alezanders  galten  der  in 
grossem  Stile  Torbereiteten  Umsegelnng  nnd  dann  Unterwerfong 
Arabiensi  so  dass  er  dann  den  indisch-erythrKisclien  (Persisclies  und 
Rotes  Meer)  See^erkelir  gebietend  ttberwalten  konnte.  Wir  wenden 
uns  also  dieser  Route  resp.  Arabien  su. 


HL  Arabischer  Küsten-  und  Binnenverkehr. 

a)  Wege. 

Verkehr  mit  Indien.  Der  Verkehr  yon  und  nach  Indien 
lag  in  unserem  Zeitraum  vom  9.  bis  Ende  des  4.  Jahrhunderts  ab- 
wechselnd in  den  Hiinden  verschiedener  Völker  Arabiens.  In  der 
früheren,  d.  h.  der  babylonischen  Zeit,  war  allerdings  die  üppige 
Hauptstadt  am  Euphrat  ohne  Zweifel  der  vSammelplatz  des  Waren- 
verkehrs zwischen  Indien  und  Vorderasien*).  Die  Belebung  des 
Wasserverkehrs  durch  Nebukadnezar,  wie  die  Anlegung  von 
TeredoD,  dazu  besonders  auch  das  Aufblühen  und  die  Einverleibung 
von  Gerrba  am  Persischen  Golfe  in  das  babylonische  Reich  bezeugt 
uns  diese  Thatsache  ausreichend.  Dieses  Ge  rrba  lag  von  der  Eu- 
phratmttndung  ans  nahe  der  ersten  südlichen  Bucht,  welche  der 
Golf  in  die  arabische  Halbinsel  einschneidet^  in  der  Mitte  awisohen 
Babylon,  den  sttdlichen  Hafenstädten  und  dem  Ostkap  Arabiens; 
desgleichen  war  es  von  den  Inseln  am  Eing^g  des  Persischen  Golfes 
ebensoviel  entfernt,  als  tou  den  Mttndungspunkten  der  binnenwfirts 
führenden  mesopotamischen  Wasserstrassen.  Aber  mit  dem  Auf- 
hören des  babylonischen  Reiches  und  dem  Schwinden  des  Seever^ 
kehrs  im  Persischen  Golfe  sank  auch  Gtürlia  zu  der  einseitigen 
Betleutung  einer  grossen  Karawanenstation  herab,  und  der  in- 
dische Verkehr  wurde  nur  von  der  Ost-  nnd  kSüdküste  Arabiens 
aus  in  dem  unentbehrlichsten  Gange  notdürftig  erhalten.  Es 
gab  aber  nur  eine  Art  Küstenverkehr.  Er  ward  offenbar  nur  in 
kurzen  Abschnitten  durch  Schiffer  besorgt,  welche  je  nur  die  be- 
treffende Strecke  befuhren;  denn  sonst  würde  die  Unbeicanntschaft 


*)  Dieser  Anscbanang  Laasens  (Ind.  Alt.  III,  S.  601)  können  wir,  ob> 
gleich  seine  übrigen  Anrfassangen  über  die  Zeitfolge  der  Handelstlültigkeit 
dieser  Völker  grossenteUs  veraltet  sind,  völlig  beipflichten. 
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mit  dem  persiselien  Gkkife  und  das  Aufhören  aller  Schifflwathfttig- 
keit  an  dessen  nö  and  n-w.  KOste  inr  Perieneit  nnmöglich  in  dem 
8.  207  wahrgenommenen  Masse  eingetreten  sein.   Alezander  der 

Grosse  mu88te  ja  auch  Has  Bauholz  teils  vom  syrischen  Kilsten- 
gebirge,  teils  aus  den  heiligen  Hainen  und  den  Lustgärten  um  Babylon 
gewinnen  und  dort  fertig  zimmern  lassen:  an  der  Ktiste  fehlte  Ma- 
terial und  Kenntnis  der  Behandlung.  Wäre  den  Volksstämmen  im 
NO  Arabiens  der  Vorteil  einer  einigermassen  weitergehenden  und  zeit- 
sparenden Schiffahrt  bekannt  gewesen:  sie  hätten  naturnotwendig 
das  Meer  bis  znr  Euphratmündung  für  den  WarentransportTom  O  aus- 
gentttat  und  sich  unmöglich  mit  der  Methode  der  Karawanenbefbr- 
demng  der  ttWeeeisohen  Zufuhr  von  der  SUdkUste  durch  das  Wüsten- 
laad  und  bie  in  die  Euphratstftdte  befaaat,  um  sie  jahrbundertlang 
einseitig  festsubalten,  Tielleiebt  yon  500—250. 

E^fllr,  das*  der  indische  Vericebr  nacb  dem  W  nicht  Über- 
haupt SU  Wasser  aufborte,  spriobt  sunäcbst  schon  der  Umstand, 
dass  ein  so  alter  und  durch  das  bisher  befriedigte  Bedürfnis  aab- 
HingBföhiger  Kulturländer  geforderter  Warenbezug  nicht  infolge  der 
Feindseligkeit  zwischen  den  semitischen  Stämmen  Arabiens,  zu  denen 
auch  die  Gerrhäer  und  die  Dedaniten  gehören,  und  zwischen  den 
iranischen  Persern  unterlassen  worden  sein  konnte.  Es  wurden  nur 
die  Linien  dieser  Warenbewegung  etwas  anders  gezogen.  Wie  der 
Landweg  vom  mittleren  Indus  nach  W  unter  der  Aegide  der  Perncr- 
könige  eine  erleichterte,  weil  gesichertere  Benützung  gewinnen  musste, 
so  wendete  sich  der  Wasserverkehr  ausschliesslicher  als  bisher  der 
Sfidktlste  Arabiens  zu.  Dies  wird  besonders  durch  das  Empor- 
kommen dieser  arabischen  Volker  und  durch  die  ausserordentliche 
Ausbildung  ihres  KarawaneuTerkehrs  in  den  lotsten  Jahrhunderten 
unserer  Epoche  und  in  den  nXchstfolgenden  bis  cur  Zeit  des  Plinins 
beaeugt.  Das  Anfbltthen  des  Reiches  von  Saba  und  seiner  Stidte, 
die  Bedeutung  der  weiter  Termittelnden  NabatSer  (Petra  freilich 
war  noch  keine  Stadt,  of.  Droyseui  Geschichte  der  Dtadochen 
n,  56),  namentlich  auch  das  Gewicht,  welches  Alexander  der 
Erwerbung  Arabiens  beimass  —  dies  findet  seine  Erklärung  nur  in 
einem  auswärtigen  Mittel-  und  Kräftezufluss  in  dieses  Land;  denn 
es  konnte  nicht  aus  sich  allein  solehe  Stellung  lierausspinnen.  Sind 
es  auch  erst  die  lateinisclien  Schriftsteller,  welche  uns  die  Wunder 
der  Schätze  Südarabiens  schildern ,  so  kennen  wir  ja  doch  schon 
deren  Ruf  aus  der  Abfassungszeit  des  Baches  der  Könige  (cf.  S.  99). 
O0ts,  yakttamtgt  im  DiOMle  dM  Wctttiaiidels.  14 
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Weon  die  Redaktion  des  Baches  sogar  aus  dem  5.  Jahrlmndert 
stammen  sollte,  so  konnte  der  Antor  seine  DarsteUung  nnmtfglich  in 
der  Torkandenen  Form  geben  nnd  bezüglich  des  Standes  in  Saba  in 
die  salomonische  Zeit  snrttdkTersetzen,  wenn  man  nicht  allgemein  den 
Reichtum  dieses  Südlandes  als  einen  schon  lange  berühmten  kannte. 

Immerhin  ist  es  zweifelhaft,  ob  der  Verkehr  Indiens  nach  W 
zu  Wasser  nur  durch  Angehörige  dieser  grossen  ö.  Giiterheimstätte 
selbst  besorgt  wurde,  oder  ob  auch  die  Araber  damals  darin  aktiv 
thätig  gewesen  sind.  Gegen  letzteres  spricht  erstlich  der  Umstand, 
dass  das  sabäische  Reich  seine  Hauptstadt  im  Binnengebiete  hatte; 
sodann  die  Einseitigkeit  des  blossen  EarawanenTerkehrs  mit  dem 
Euphratlande  zur  Perserzeit,  namentlich  aber  die  auch  noch  später 
berichtete  Dttrftigkeit  oder  Unscheinbarkeit  der  südarabischen  See- 
fahrzeuge.  Es  war  daher  erst  eine  Fmoht  des  alezandrinisch' 
hellenistischen  Einflnsses  anf  den  Verkehr  von  Indien  mm  Eaphrat^ 
wenn  die  arabischen  Schiffe  wieder  das  Ufer  innerhalb  des  per* 
sieben  Golfes  nnd  die  Ostkttste  des  Landes  ab  Ausgangsregion 
ihrer  maritimen  Eigenthätigkeit  nach  dem  gelobten  Lande  des  O 
benutzten. 

Auch  nach  N,  zum  assyrischen  Reiche,  stand  der  sabäische 
Staat  mit  der  Hauptstadt  Mariab  im  inneren  Yemen  seit  dem 
8.  Jahrhundert  in  direkten  Beziehungen.  Er  hatte  dort  für  Handels- 
intercBseu  einzutreten  und  sendete  deshalb  neben  anderen  arabischen 
Stämmen  eine  Gabe,  bestehend  in  Kamelen,  an  Tiglatpi leaer. 
Solches  geschah  auch  an  Sargon  715;  er  erhielt  Kamele  and  Weih- 
rauch. Die  Sabäer  mussten  offenbar  eine  vielfältigere  Aufgabe  ver- 
folgen,  als  nur  den  Weihrauch  und  die  Aromata  ihres  Landes  ab^ 
zusetzen,  für  welche  sie  an  Babjlon  und  Aegypten  doch  wohl  schon 
einen  ansreicheod  anfiiahmsf&higen  Markt  hatten;  vielmebr  han- 
delte es  sich  nm  die  bewilligte  Eonknrrens  mit  dem  phönikischen 
Binnenhandel  nnd  nm  eine  solche  mit  denjenigen  Vermittlern  der 
indischen  Bezugsgegenst&nde,  welche  am  Sttdnfer  des  penuschen 
Golfs  wohnten.  Der  eminente  nnd  immer  an  erster  Stelle  wahr- 
nehmbare Ruf  des  sabäischen  Handels  verbürgt  uns  eine  derartige 
Verkehrsthätigkeit  im  grossen  Stile  auch  für  die  Zeiten  des^s  ebu- 
kadnezar.  In  der  Aera  des  Perserreiches  kam  es  dann  nur  zu  der 
den  Arabern  vorteilhafteren  Modifikation  des  indisclion  Importweges 
(cf.  vor.  S.),  und  das  alexandrinisch-seleukidiHche  Zeitalter  vermehrte  die 
Nachtrage  nach  den  von  Siidarabieu  verschleissten  Waren^  ohne  sich 
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in  eine  maritime  Konkurrenzthätigkeit  einzulassen  oder  nach  S  vor- 
zudringen; vielmehr  setzten  sich  bald  arabische  Fürsten  am  unter- 
sten Euphrat  fest. 

Verkehr  am  Roten  Meere.  Nach  der  Seite  des  Roten 
Meeres  ward  die  arabische  Schiffahrt  fortgesetzt,  welche  schon  seit 
Jahrtausenden  von  dem  Puntvolke  in  gleichem  örtlichen  Verlaufe 
betrieben  war.  Es  hatte  sich  nur  die  ethnographische  Umgestaltungy 
welehe  in  der  vorigen  Periode  durch  die  Semiten  gebracht  wurde, 
noeh  weiter  insofern  ▼ollsogen,  als  sich  bestimmte  Stämme  an  den 
Aassenrftndem  Arabiens  als  spesiell  bandelsthfttig  organisiert  hatten. 
Nach  den  Ettstonpnnkten  Aegyptens  nnn  hatten  die  Sahfter  so  sicher 
den  Verkehr  in  ihre  Hand  gebracht,  dass  nicht  einmal  die  ausge- 
seichnet  geschickte  Thätigkeit  der  ersten  beiden  Ptolemäer  aus- 
reichte, um  den  indischen  Warensng  direkt  durch  ihre  Handels- 
fidirzenge  und  gestützt  auf  die  beiden  von  PtolemäusII  Philo- 
pator ö.  der  Nilstadt  Koptos  gegründeten  Häfen  Myos  Horraos 
und  Berenike  (cf.  8.  4t))  lediglich  durcli  ägyptische  Kräfte  zu  be- 
wältifjen*).  Auch  weiter  nö. ,  nänilicli  in  den  älanitischen  Busen, 
wirkte  die  kommerzielle  Kraft,  welche  die  8abäer  durch  den  in- 
dischen V^erkehr  erlangt  hatten.  Die  Plätze  Elath  und  Eziongeber 
nämlich  wurden  um  730  dem  israelitisch-phönikischen  Kartell- 
▼erbande  entzogen'^)  und  swar  durch  den  dem  Binnenhandel  allein 
ergebenen  Stamm  der  Idumäer.  Allein  wenn  die  nördlicheren  Handels- 
und  Scbiffahrtsroächte  snrttckgedrfingt  waren,  konnten  und  wollten 
oatfirlicherweise  diese  nabatftisch-idnmttischen  Araber  nicht  ohne 
Ersatz  der  marinen  Zufuhr  bleiben,  und  so  niussten  cur  See  ohne 
langes  Streben  die  Sabäer  hieher  sur  Erledigung  des  Warenumsatses 
kommen,  wenn  such  von  da  an  der  EarawaneuTerkehr  einen  wesent- 
lichen Aufi>chwung  nahm*^).    Also  werden  wir  den  Seeweg  von 

*)  Lassen,  Ind.  Altert  Bd.  II,  8.  585,  folgernd  ans  den  Angaben  des 
Agatharebides,  der  um  115  schrieb. 

**)  Das  in  2.  Könige  14,  22  und  16,  6  nnd  2.  Chron.  26;  2  bebandelte 
Elsth  liegt  im  nö.  Palästina. 

•••)  Diesen  Jahrzehnten  wird,  wenn  kein  zeitgenössischer  Bericht  zu 
gründe  liegt,  die  Erzählung  von  der  Königin  tiabas  bei  Salomo  am  ein« 
fachaten  zuzuschreiben  sein,  eine  Erinnerung  an  einen  fttrstlichen  Besncb, 
Qsehdem  die  Beieehtigung  der  Ssbller  in  den  beiden- bisberigen  israelitiBchen 
Pliteen  des  8  fHedlich  anerkannt  worden  war.  Da,  abgesehen  von  alttesta- 
aentUcben  Stellen,  wie  Jesaias  60,  6,  Psalm  78,  10,  Eseeb.  27,  22,  die  er- 
wefsliehe  Bedentang  des  «abüsehen  Reiches  doreh  die  Anifindnng  nnd  Ent- 
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dem  arabischcu  Ostkap  her  bis  zur  ii()rillichsten  Spitze  des  Roten 
Meere«  und  bis  nahe  an  den  Beginn  des  Nilkanales  nö.  des  arsinoitischon 
Golfes  als  die  von  den  Arabern  beben  sehte  Parallellinie  der  beiden 
arabischen  Festlandswcge  nach  N  anzusehen  haben.  Gab  es  ja 
keine  politische  Macht,  die  da  konkurrierend  eingegriffen  hätte: 
selbst  Aegypten  ging  erst  seit  Ptolemäus  II  mehr  dazu  über,  sich 
einige  Zeit  lang  auch  der  Schiffahrt  im  Roten  Meer  hinzugeben, 
und  das  nachmalige  Reich  von  Axum*)  s.  von  Habesch  hat  damals 
entweder  überhaupt  noch  nicht  oder  wenigstens  nicht  als  eine  Potens 
yon  politisch  nftch  aussen  fühlbarer  Bedeutung  existiert 

Die  Hanpthttfen  dieses  Verkehrs,  der  woU  schon  su  jener  Zeit 
seine  indirekten  0.  Ausgangspunkte  an  Pattala  im  Indnsdelta  und 
an  Cambaya  gehabt  haben  wird,  waren  Mosa  im  Sabäergebiet, 
sodann  Reeden  des  späteren  Lenkoe  Limen  oder  Myos  Hormos  und 
wohl  auch  unterm  24.^  n.  Br.  die  des  nachherigen  Berenike,  im 
N  aber  die  von  Arsinoö  (wohl  das  spätere  Kulsum,  Meilen  land- 
einwärts von  Suez  durch  Ruinen  konj^tatie rt)  und  Elath  (=  Aelana, 
heute  Akaba).  Gewiss  war  auch  unterwegs,  entsprechend  der  ur- 
alten nationalen  und  kommerziellen  Verbindung  zwischen  den  beiden 
benachbarten  Gestaden,  nämlich  dem  ostafrikanischen  und  süd- 
arabischen (cf.  S.  49),  an  der  Küste  Afrikas  die  Reede  von  Adulis 
(wohl  auch  von  Asab)  für  die  Ausfuhr  afrikanischer  Produktionsgebiete 
thätig,  wodurch  das  pflanzliche  Exportquantnm  Sabas  erhöht  und 
tierische  Produkte  und  Sklaven  geliefert  wurden.  Eben  diese  be- 
reichernde Thfttigkeit  der  SabXer  wurkte  auf  die  Verkehrsarbeit 
dieser  Nachbarschaft  in  der  Weise,  dass  auch  nach  dem  Binneniande 
hin  die  Bildung  eines  wareuTermittehiden  Staates  gefördert  wurde. 
Psalm  72,  10  nennt  uns  unter  den  bedeutendsten  ausfnhrtbfttigen 
Landschaften  auch  Seba  (neben  dem  arabischen  Soheba  =  Saba), 


siffemng  der  sogen,  himjariscben  Insohriften  neuerdings  klarer  gestellt  ist, 
80  kann  es  nicht  wohl  bei  fler  Auffassung  bleiben,  welche  Movers  in  seiner 
Geschichte  der  i'liotiizicr  II,  l\ .  8.  ^DK  — :?00  vertritt.  Nach  ihm  wftren  die 
Sahäer  vor  «ien  Phomki'rn  im  Allt-iiibpHitz  lios  Ophirhandcls  (gewesen,  dem  sie 
al5  eigene  Ware  die  Aromata  hinzugefügt  liutten.  .,I)i('  IMionizicr  führten,  bevor 
der  Name  des  sabaischen  Volkes  genannt  wurde,  julirhundertelang  sabäischen 
Weihraneh  dea  Hellenen  sn.*^  Lettteres  iet  richtig,  aber  nur,  wenn  man  nieht 
über  das  8.  and  9.  Jahrhundert  in  der  Zeit  hinaafgeht 

*)  A.  Dill  mann.  Die  Anfttnge  des  sxiiniitiechen  Reiehes,  Berlin. 
Sitsnngsberichte  der  Aksdemie  der  Wissenschaften  1879. 
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welches  TieUeioht  der  alte  Name  für  das  ^stromnmfloBaene*  MeroS 
war*).  Wenn  der  Pialmist  (im  Ghmndtext)  TarBchisch  und  die 
HandelBpl&tze  der  Hittelmeerinseln ,  sowie  Saba  in  gleicher  Linie 
mit  diesem  afrikanischen  Seba  als  gabenbringend  anführt^  bo  weist 
nns  dies  auf  den  hohen  Ruf  des  auch  von  den  (xriechen  als  so  reich 
gescliilderten  „ Aethiopen^laudes  hin**),  und  es  ist  nur  dem  Bedürf- 
nis entsprechend  gewesen,  wenn  dieses  Sebaland ***),  welches  den 
Verkehr  der  Völker  nach  S,  W  und  N  in  der  Hand  hatte,  auch 
nach  O  zur  allverbindenden  See  hin  sich  einen  Platz  fUr  den  Waren- 
verkehr  der  Schiffe  erkor. 

Daas  in  diesen  Jahrbmiderten  der  sabäischen  Handelsentwick- 
lung in  Arabien  der  Warentranaport  Torwiegend  m  Und  erfolgte, 
Ittsat  niiB  hier  einigermasaen  einen  Rttckgang  der  internationalen 
Verkehraweiae  wahrnehmen.  Denn  genannte  Tbatsache  schtieaat 
eine  geringere  Fähigkeit  oder  ein  geringerea  Veratftndnia  beaQglioh 
der  8ohi£bhrt  in  eich.  Weder  das  Moment  der  Zeitersparnis,  noch 
das  geringere  Maas  Ton  ünkoaten  war  wirksam  genug,  um  auch 
nur  den  vorigen  Seeverkehr  in  den  erythräischen  Gewässern,  d.  i. 
denen  des  n-w.  indischen  Ozeans  im  Gang  zu  erhalten.  Wir  sehen  hier 
nichts  von  einem  Ophirhandel  iui  Sinne  einer  selbständigen  Transport- 
thätigkeit  von  Elath  nach  dem  Golf  von  Aden ;  denn  für  ihn  vermochte 
nicht  mehr  die  kommerzielle  Grossmacht  der  Phöniker  zu  sorgen. 
Mit  dem  Vordringen  der  idumäischen  Araber  an  den  älanitischen 
Golf  hört  der  maritime  Zusammenhang  swischen  Tyrua  und  Sud- 
arabien  in  den  phönikiachen  Händen  auf,  und  es  tritt  der  KUsten- 
verkehr  in  eine  Phase  vorwiegend  bloss  regionalen  Lebens,  wie 
aoch  an  der  Küste  Nordoatarabiens  der  Waaaerverkehr  erstarb. 


*j  A.  a.  0. 8. 188.  Unter  dem  stromamfloesenea  UwA  hat  man,  nach 
allem  an  sehliessea,  Iteine  fitadt,  sondern  GeUete  ober-  and  nnterbslb  Chartnm 

SB  verstehen.  Die  Insel^  d.  h.  grossenteils  von  Wasser  umflossenes  Land^  wird 
von  Le  psi  118  (Nubische  Grammatik  S.  CXI I)  sogar  jenseit  des  Kahad,  des  leisten 

rechten  Nebenllujise.H  (k-.s  Blauen  Nil,  versetzt. 

Bei  Bfcfücksiclitigung  solcher  Stellen  gewinnt  die  Meinung  Lieb- 
le ins,  ^-Ophir"*  bedeute  die  sudanesischen  Guldlauder  und  das  Anland  der 
Babelmandebatraaae  und  des  Golfs  von  Aden^  noch  besonders  au  VValirschein- 
liehkcit 

£rst  im  7.  Jahrhondert  wnrde  dnrch  den  ithioplschea  oder 
nBabisehea^  K6aig  Tirhaka  das  MeroS  Homers,  Napata,  erbaaL  Aber 
noch  ZQ  Her  Odo  ts  Zeit  war  die  Haaptetadt  des  Staates  Meroä  am  Berge 
£arkaL 
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Wir  sehen  also,  das»  Hich  eine  grosse  maritime  Thätigkeit  keineswegs 
TOD  einem  bisherigen  Inhaber  auf  den  Ortlichen  Nachfolger  wie 
eine  Erbschaft  ttbertrSgt;  sondern  fUr  die  Annäherong  der  Völker 
durch  den  Verkehr  stellen  sich,  anch  abgesehen  von  kriegerisoheii 
Umwftlznngen  auf  dem  Territorinm  der  betreffenden  Wege,  gerade- 
zu Verluste  ein,  wenn  das  Wirken  einer  hochentwickelten  kom- 
mersiellen  Macht  nicht  dasn  gedient  hat,  die  sie  ablösende  Um- 
gebung SU  schulen  und  mit  rorwftrts  zu  fuhren.  Die  arabischen 
Ktistenvölker  brauchten  ein  halbes  Jahrtausend,  bis  sie  endlich  infolge 
der  hellenistischen  Anregung  des  Ptulemäerstaates  dem  Verständnis 
für  die  hohe  Bedeutung  des  durchgehenden  Wasserweges  von  Indien 
nach  dem  Nillande  praktischen  Ausdruck  durch  ausgedehnteren 
Seehandel  auch  nach  anderen  Richtungen  gaben. 

Natürlich  geschah  auch,  abgesehen  von  der  bezeugten  ge- 
ringeren Bauart  und  Grösse  der  Schiffe  der  Südaraber,  die  zeitliche 
Ueberwindung  der  Linie  von  der  Ostküste  Arabiens  bis  zur  sinai- 
tischen Halbinsel  langsamer  als  bisher,  da  eine  einheitliche  Zu- 
sammenfassung des  Betriebes  auf  längeren  Routen  und  ein  Verfolg 
weiter  ausblickender  Handelsinteresaen  ganz  fehlte. 

Landverkehr  nach  Norden.  Dagegen  tritt  allerdings  der 
Landverkehr  besonders  nach  und  in  dem  N  Arabiens  in  eine  zu- 
nehmende BlOte,  insofern  es  hier  zu  einer  sichereren  Feststellung  der 
Verkehrslinien  und  der  Sammelplätze  kam.  Da  ging  aus  Südarabien 
ein  Landweg  nach  Babylon  schon  im  8.  Jahrhundert,  wie  die  be- 
reits S.  210  erwähnten  KamelzUge  nach  Assyrien  zeigen.  Besonders 
im  W  befestifi^te  sich  die  Weihrauch-,  Aromen-  und  Goldstaub- 
karawanenlinie  nach  N,  wo  dann  iui  H.  Jahrhundert  in  dem  Ge- 
birge, das  den  Uebergang  aus  Arabien  in  die  Furche  vom  Toten 
^leer  nach  Elath  beherrscht,  Petra  eine  auf  Felsen  gesicherte  feste 
Stadt  wurde,  längst  Zentrum  für  die  Binnenwege,  wie  Gaza  der  Ziel- 
punkt fiir  den  Weg  von  diesem  Punkt  in  das  Deltaland  Aegyptens  und 
nach  den  phönikischen  Häfen  war.  Mächtig  treten  die  arabischen 
Stämme  der  Idumäer  und  Nabatäer  innerhalb  des  nö.  Arabien  hervor, 
seit  etwa  750.  Mit  ihnen  kämpften  die  assyrischen  Qro88könige*)| 
mit.  ihnen  paktierte  ein  Kambyses**).  Petra  entwickelte  sich  als 
hervorragend  weit  in  die  christliche  Aera  hinein.  Es  war  allerdings 


•|  DniK  ker  (Geschiclite  der  alten  Völker  I,  S.  299)  erzablt  von  dem 
Siegreichea  Erfolge  Assurbanipals  **)  ilerodot  III,  7. 
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immerhin  biefÜr  ausser  dem  s-nO.  Wege  aus  dem  Sabäerlande  und  dem 
von  Damaskus  und  Jerusalem  auch  die  fortdauernde  Bedeutung  von 
Elath  belangreich.  Die  Strasse  von  Elath  nach  Gaza  besasa  ein 
sehr  iiohes  Aller*).  Ueber  Petra  ging  naturgemiiss  auch  eine  viel- 
beniitzte  Linie  nach  Aegypten  via  Rhinokolura  (am  „Bache  Aegyp- 
tens'^, 4.  Mos.  35,  5),  wie  sich  über  Petra  der  Uauptweg  von  Yemen 
her  nach  N  fortsetzte,  von  dem  dann  nach  W  absweigend  eine  Linie 
bei  Jericho  den  Jordan  passierte.  Diese  alte  grosse  Heeres-  und 
Handelsstrasse,  welche  von  Aegypten  und  darch  die  Bodenfurcbe  im 
N  des  aelanitisohen  Busens  und  dann  0.  des  Tolen  Meeres  nach  Syrien 
ond  dem  Enphratlande  f&hrte,  gewann  auch  an  dem  damaligen  Hlltten- 
orte  Petra  einen  Pankt  Ton  belebender  Bedeatimg;  denn  ein  solcher 
Halt'  und  Sammelplats  für  Tersohiedene  konTergierende  Ltnien  yer^ 
mehrt  Air  jede  der  letsteren  den  Verkehr,  weil  er  ftlr  die  Benlltanng 
einer  jeden  erhöhte  Zofohren  Terspricht.  Hier  hatte  man  ttberdies 
höchst  wahrscheinlich  eines  der  ersten  Ziele  jenes  erwähnten  Wüsten- 
weges, welcher  vom  mittleren  P^uphrat  direkt  nach  Aegypten  führte. 
Dieser  war  jedentalls  nur  einigen  nomadisierenden  Araberstämmen 
des  Inneren  (z.  B.  den  Kedarenern,  cf.  Jesaias  21,  13  — 17)  durch 
ausreichende  „Geschenke"  in  befreundeten  phönikischen  Handels- 
konsortien bekannt.  Denn  z.  B.  noch  331  nach  der  Schlacht  von 
Arbela  erbot  sich  ein  Kaufmann  aus  Sidon  zu  raschester  Besorgung 
eines  Auftrags  nach  Aegypten.  Dies  wurde  allerdings  nicht  ange- 
nommen. Man  kannte  nur  den  minder  diagonalen  Weg,  auf  wel- 
chem man  nach  Aegypten  in  20  Tagreisen  Ton  Babylonien  gelangte. 
Aber  man  war  ohne  Gnmd  nnglttnbig.  Denn  nach  wenig  Jahren 
licM  Ptolemftns  Lagi  die  fragliche  Linie  von  Aegypten  her  nach 
Babylon  dnroh  Kamelboten  aortlcklegen:  nach  8  Tagreisen  passierten 
sie  nur  völlig  wasserlose  Regionen**). 

Früher  war  fragliche  Linie  sogar  ein  Heerweg  gewesen;  denn 
Nebukadnezar  hatte  auf  die  Nachricht  Ton  dem  Tode  seines 
Vaters  mit  dem  entsprechenden  grossen  Gefolge  die  direkte  Route 


•)  ('f.  Arnos  I.  t).  wo  die  Mumä«r  von  Qasa  her  als  üauptvermittler 
des  öklaveuliandels  uulgesuchl  werden. 

**)  Diese  für  den  Gesamtweg  anzunehmen,  isl  falsch  j  denn  dann  hallen 
sie  per  Tsg  18  Meiiea  gsmseht  Deriel  war  nur  bd  EelaisdieiMt  möglich,  und 
fttr  Ictstarea  wire  doeh  eine  rasanamenfsaMiide  politlache  Macht  io  Arabien 
notwendig  geweien.  Arrisn  (Ind.  48)  gibt  kein  Recht  sn  fraglicher  Anf- 
tenng. 
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gewfthlty  wie  dies  auch  Daring  aar  Bekftmpfuog  eines  Aegypter^ 
an&tandes  that*). 

Für  die  hohe  Bedentang  des  sttdsjrischen  Dnrcbgangsgebietea 
nnn  liefert  anch  das  E^de  nnserer  Periode,  wie  schon  die  BlUteaeit 
des  israelitisohen  Reiches  nnd  vor  ihr  die  ägyptische  Geschichte, 
nachher  aber  der  dnreh  den  Besitz  de/iBelben  bedingte  Aufschwang 
der  idu maisch- nabatäischen  Macht  genügende  Zeugnisse.  Es  wurde 
in  den  Diadochenkämpfen  riiuht  nur  durch  die  Feldzüge  des  Anti- 
gen us  und  Demetrius  gegen  Ptolemäus  Palästina  und  da»  Land 
8.  davon  wiederholt  als  ein  entscheidender  Besitz  erwiesen,  sondern 
es  ward  auch  der  endliche  Sieg  des  Ptolemäus  Lagi  wesentlich 
dnrch  die  Znteüang  Palästinas  und  der  Anlande  des  älantiscben 
Golfes  zu  Aegypten  anerkannt. 

Wohl  wird  der  von  Strabo  (XVI,  4,  4)  für  die  Wegstrecken 
vom  S  Arabiens  bieher  angegebene  Zeiiverbrauch  anch  schon  fttr 
unsere  Epocbe  sntrefoi.  Allein  es  wird  immerhin  gesagt  werden 
kutanen,  dass  erst  die  stabileren  Verhfiltnisse  und  die  merkantil  an- 
regenden Einflüsse  des  Ptolemfterstaates  von  der  einen  Seite  nnd 
des  Selenkidenreiches  von  N  her  den  arabischen  Warensflgen  in 
besug  auf  die  Ansahl,  die  Untemebmungsaeit  nnd  den  Tagerer- 
branch  jene  Art  nnd  Weise  gebracht  haben  dürfte,  von  welcber 
die  Berichte  des  Strabo  gelten.  Das  Gleiche  wird  weniger  von 
den  in  Mesopotamien  und  nach  den  phöuikischen  Seestädten  gehen- 
den regelmässigen  Karawanen  gelten,  welche  (nach  Movers)  im 
Anschluss  an  bestimmte  religiöse  Feste  der  von  ihnen  aufgesuchten 
Städte  sich  bewegten.  Denn  die  Einrichtung  von  Wallfahrtskara- 
wanen aus  dem  fremden  Sabäergebiet  in  das  seleukidische  Mesopo- 
tamien und  von  da  an  das  phönikiscbe  Gestade  kann  man  doch 
wohl  nicht  als  ein  Produkt  seleukidischer  Einflüsse  ansehen.  Sie 
reichen  wohl  in  die  Zeit  des  neubabyloniscben  Reiches  hinanf. 
Plinins  (XU,  89  nnd  40)  berichtet,  dass  die  Sabäer  mit  Waren 
der  Völker  am  Nordrand  des  persischen  Golfes  ihre  stidarabische 
Warenauswahl  TerTielflUtigten  nnd  n-w.  dnrch  Babylonien  nach 
Haran(-Karrhä)  kamen,  wo  grosser  Markt  stattfand.  Von  da  sogen 
sie  nacÄi  SW,  nach  dem  phönikischen  Hafen  Gabala  (Gkbba)  und 
au  anderen  Plätzen  des  palästinischen  Syrien  in  20  Tagereisen. 

•)  Gleichfalls  nach  Duncker.  Es  ging  der  W  von  Heroonpolis  nahe 
dem  Roten  Meer  ab  nn<l  durchmass  nach  E rat o  s  t Ii  e  n  es  (iStrabo  XVI,  4,  2} 
bis  Babylon  5600  Stadien.   Dies  wären  140  Meilen;  wohl  um  40  zu  wenig. 
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MoTers  (II,  8,  S.  317)  mmait  dea  Weg  der  FestkmwftQeii  von 
Uabog  am  Euphrat  nach  dem  Meeren  d.  h.  nach  Gabala»  wa  min- 
dettena  14  Tagen  an,  wobei  es  ab  natOrlieh  aniunehmen  sei,  das» 
lieh  der  Haoptverkehr  nach  dem  Mittelmeer  diesen  Karawanen  an- 
whloaa.  In  diesem  Mabug  wurde  das  Fest  der  Wallfahrt  sum  Meer 
im  Frühjahr  und  im  Herbst  gefeiert*).  Movers  erachtet  (a.  a.  O. 
S.  144j,  dass  die  Sabüerkarawanen  wenigstens  2  Monate  nach 
Harau  biaiichlen,  und  da  sie  am  20.  Nisan  als  dem  Feste  der 
Meeres  wallfahrt  ankamen,  so  wären  sie  nach  dem  Eiiitretleu  der 
von  den  Monsuns  im  Januar  vom  O  gebrachten  Schiffe  aufgebrochen. 
Nimmt  man  2  Monate  Zeit  für  die  Entfernung  von  der  Euphrat- 
mUndung  bis  HaraOy  so  bedeutet  dies  keinenCalls  eine  raschere  Er- 
ledigung, als  wir  fUr  wahrscheinlich  halten,  wenn  auch  keine  fort* 
laufende  wohlgepflegte  Strasse  im  persischen  Sinne  aaf  der  so  langen 
Linie  Ton  der  Kttste  des  persischen  Golfes  bis  zu  dem  nnter  36^  50^ 
n.  Br.  gelegenen  Haren  existierte.  Wenn  inr  Perseraeit  aaf  der 
Beiehsstrasse  von  Snsa  bis  Babylon  20  Tage  Terbraucht  worden, 
so  bewegten  sich  Karawanen  aaf  der  fraglichen  sehr  ongraden 
Streoke  von  etwa  180  Meilen  wohl  swischen  85  und  40  Tage  lang. 
Ebenso  wird  die  Annahme  Ton  12  Tagen  für  die  Linie  yon  Mabng 
(abwärts  von  Thapsakas)  nach  Gabala  antreffen. 

Einen  fortdauernden  Warenverkehr  von  Gerrha  aus  direkt  w, 
nach  Petra  behauptet  Movers.  Damit  stimmt  zusammen  Jes.  21, 
wo  von  dem  Wege  zu  den  Dedauim  von  Palästina  hör  die  Rede  ist 
und  als  zwischenwohnendes  Volk  die  Kedarener  erschtünen.  Dem 
widerspricht  jedenfalls  in  der  Beschaffenheit  der  ö.  Weghälfte  durch 
das  heutige  Nedsched  nichts;  doch  in  der  w.  Fortsetzung  steht  aller- 
dings steinige  and  Sandwäste  erschwerend  entgegen.  Sie  ist  ja 
aber  auch  noch  zu  unseren  Zeiten  leidlich  gangbar,  wie  nns  mehrere 
Reisende  berichten**);  oder  man  zog  so  weit  w.,  bis  man  in  die  von 
Ssba  ans  dem  S  herfährende  Linie  einbog.   Es  ist  beides  so  yor- 

•)  Das  AlliT  (lieser  Walltalirteii  geht  nacli  Movers  (II,  3.  S.  l;58)  auch 
daraus  hervor,  da^^s  man  nicht  nur  an  der  Ostaeite  der  Stadt  Ilaran  zum  Tliore 
hinauäzog,  um  die  Kiickkehr  eines  Götterbililes  des  Wassers  zu  erwarten,  also 
eise  Karawsneo  pilgerschaft  vim  der  Sdte  des  persischen  Golfes  her,  sondern 
den  dfe  Ssge  von  der  Reise  des  Götterbildes  nseh  Indien  festgehalten  ward* 
80  hfttte  es  sieh  also  mindestens  nm  alte  WsUfahrten  der  Sabfter  von  dem 
persischen  Golfe  nach  Haren  gehandelt. 

••)  G.  Auj,'.  Wall  in,  Reisen  im  Orient  von  S.  Elmengren  1866. 
Will.  Giff.  Falgrave  1863,  cf.  Zeitschrift  d.  G.  für  Erdkunde,  Berlin  1865. 
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teilhaft  geweseUi  nachdem  «iimial  der  Bhmentraaaport  snr  Entwick- 
Inng  gebracht  war,  daw  nur  die  Existens  eines  ttberlegenen  krie- 
gerischen Volkes  uns  als  ein  Hindemi«  gegen  einen  normalen  direkten 
gerrhftiaoh-petHtiflchen  Verkehr  erscheinen  dürfte.  Gegenüber  der 
politischen  Bedeutung  der  Nabatäer  aber  würde  solcher  Notstand 
nicht  lange  gedauert  haben.  Die  Lftnge  des  Weges  betrug  auch 
für  die  entwickeltere  Linie  wohl  nicht  mehr  als  240  Meilen,  welche 
daun  in  7 — 8  Wochen  erledigt  wurden.  Dass  dies  bei  den  dama- 
ligen Mitteln  und  Vorkehrungen  des  WüBtentransportes  ganz  wohl 
zu  leisten  war,  zeigen  uns  einige  kurze  Hindeutungen  auf  dieselben. 

b)  Transportvorkehrungen  und  -mittel. 
Unter  den  Transportmitteln  in  Arabien  und  auf  den  Wegen 
nach  Syrien  ist  in  dieser  Periode  nur  insofern  eine  Veränderung 
bemerkbar,  als  das  Kamel  in  vermehrter  Weise  als  Trag-  und 
Heittier  in  Verwendung  kam.  •  Bei  der  Zunahme  des  Landverkehrs 
in  einem  Yorwiegend  von  Wüsten  bedeckten  Oebiete  ist  dies  nur 
den  BedOrfiiissen  entsprechend.  Wir  haben  überdies  eine  Zeit 
▼or  uns,  in  welcher  die  StSmme  Arabiens  an  Kopfaahl  bedeutend 
gewachsen  waren;  denn  nur  daraus  werden  die  yom  Perserreich 
und  Yon  Alezander  dem  Grossen  thatsSchlich  bewiesene  An* 
erkennung  der  Macht  dieser  Bevölkerung,  wie  schon  vorher  die  as- 
Hjrischen  Kämpfe  gegen  einzelne  ihrer  >Stümme  erklärlich.  Dann 
war  das  Vorlangen  nach  dem  für  grössere  TraiiBportlaateu  leistungs- 
fähigen Kamele  die  nächstliegende  Wirkung  hinsichtlich  kriege- 
rischer und  kommerzieller  Bewegungen.  Deshalb  sehen  wir  die 
Araber  auch  diese  Tiere  als  einen  ihrer  wertvollsten  Besitzgegen- 
atände  (cf.  S.  210)  den  Grosskönigen  als  Qeschenkc  zuführen,  und 
in  den  Kämpfen  war  schon  in  der  assyrischen  Zeit  das  Kamel  das 
▼orwalteode  Reit-  und  Tragtier,  wie  die  Erzählung  uns  andeutet^ 
dass  infolge  einer  Niederlage  der  Araber  durch  König  Sargon 
Kamele  per  Stück  nur  >/>  Shekel  am  Thore  au  Niniveh  gekostet 
hätten.  Das  besiegte  Heer  muss  also  sehr  sahireich  und  grössten- 
teils nicht  mit  Pferden,  sondern  mit  Kamelen  beritten  gewesen  sein. 
Wenn  sodann  die  Redaktion  der  betreffenden  Teile  der  Genesis 
wirklich  erst  im  6.  Jahrhundert  stattgefunden  haben  sollte,  so  ist  die 
vorwiegende  Erwähnung  des  Kameltransportes  des  Eli  es  er  von 
Palftstiiia  nach  Mesopotamien  (Gen.  24,  10)  und  die  der  Kamele 
der  Midiauiter,  welche  Joseph  kauften,  gegenüber  dem  Getreide- 
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trtiisport  anf  Eseb,  wie  ibn  die  Brüder  Josephs  aus  Aegypten 
oech  PalSstma  bewerkstelligtoD,  ein  weiterer  Hinweis  aaf  das  Vor- 
walten des  Kameles  im  Bereich  des  arabischen  Handels.  Allerdings 

blieben  in  dem  ca.  45  Meilen  langen  Wüsten  weg  von  Hebron  bis 
Bubastia  am  Nil  Esel  für  Getreidelasten  in  Hebung. 

Solche  WUstenzUge  lediglich  mit  Eseln  sind  übrigens  ebenso 
wie  ein  Warenverkehr  von  Gerrha  quer  durch  Arabien  nach  Petra 
ganz  wohl  erklärlich  bei  den  guten  Vorkehrungen,  welche  in  der 
Wtiste  dieser  arabischen  Stämme  für  grössere  Transporte  getroffen 
zu  werden  pflegten.  Neben  den  S.  90,  97  gegebenen  alttestamentlichen 
Stellen,  welche  uns  die  Verhältnisse  der  Brunnen  und  Karawan- 
senüs  aof  Terschiedenen  Linien  andeuten,  yer§^.  noch  4  Mos.  20, 
19  nnd  21,  18,  aber  nicht  22;  1  Mos.  16,  7  und  14;  42,  27;  Jo- 
sna  4,  8;  anch  Jerem.  9,  8  n.  s.  w.  Andere  Autoren  berichten 
speaieller  Ton  der  Wasserversorgung  in  der  WOste,  wie  auch  die 
DurchmSrsche  grosserer  Massen  auf  organisierten  Feststellungen  be- 
ruhten. So  bestand  ffäar  das  grosse  VerkehrsbedOrfnis  Aegyptens 
mit  Syrien  die  Einrichtung,  dass,  auf  staatliche  Anordnung  und  von 
Memphis  aus  beaufsichtigt,  die  von  Griechenhmd  her  importierten 
Weinkriifi^e  jährlich  zweimal  mit  Wasser  geTüllt  an  den  brunnenarinen 
Wüstenwep;  nach  Syrien  gebracht  werden  nuissten,  um  die  zwei 
grossen  Karawanen  mit  dem  nötigen  Waaser  zu  versorgen*).  Wer 
aber  die  betreffende  Saison  nicht  einhalten  wollte,  paktierte  mit  den 
Wttstenstänxmen,  und  diese  stellten  das  Nötige  bei,  z.  B.  auf  Ka- 
melen, welche  mit  Wasserschläuchen  beladen  waren.  Dass  dies  aber 
Tor  der  persischen  Eroberung  Aegyptens  nicht  ausnahmsweise  ge- 
schah, aeigt  Herodot  III,  4,  wo  der  mit  den  ägyptisch-arabischen 
Verkehrsrerhitttnissen  wohlvertraute  Phanes  den  Perserkdnig  auf 
die  Disposition  des  arabischen  (nabatäischen)  Fttrsten  au  den  betref- 
fenden Durchaugsmassregehi  aufmerksam  macht  Durch  herbei- 
getragene WasserTorrKte  für  grössere  Abteilungen  oder  Menschen- 
ittge  in  diesen  Regionen  YorEosorgen,  war  auch  ftlr  den  privaten 
Verkehr  hergebracht.  Jesaias  21,  14  hat  solches  im  Auge,  und  ein 
Zeugnis  dafür,  das»  für  die  Iknüiziiiig  der  Brunnen  Geldentachädi- 
gung  an  die  besitzenden  Wüstenstämme  üblich  war,  hat  man  auch 
sowohl  im  4  Mos.  20,  17,  wie  an  der  schwerlich  vor  dem  6.  Jahr- 
hundert redigierten  Stelle  Klagel.  Jeremiä  5,  4.    Hier  können  ent- 


*>  Herodot  III,  6. 
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weder  nicht  Brunnen  in  den  bebauten  uud  bewohnten  liegenden 
gemeint  sein,  oder  wenn  doch,  so  konnte  eine  Wassersteuer  nur  aua 
einem  Oebranch  wasserloser  Gegenden  Uebertragnng  in  das  übrige 
Land  erfiihren  haben.  Denn  nirgends  sonst  begegnet  im  Altertum 
eine  Spnr  einer  derartigen  normalen  Abgabe.  Das  Brnnnengraben 
in  der  Wttste  betont  ausdrücklich  2  Chronika  2G^  10.  Auch  Strabo 
bestätigt  noch  dieses  Herkommen*). 

Diese  Einrichtungen  erfuhren  im  Lanfe  dieser  Epoche  gegen- 
über der  vorausgegangenen  Zeit  im  ganzen  eine  fortschreitende 
Entwicklung,  sowohl  weil  die  Verdichtung  der  Bevölkerung  Ara- 
biens und  die  erhöhte  Pflege  des  Karawanenverkehrs,  als  auch  die 
Anfügung  des  isolierten  Aegypten  ans  Teraerreich  es  verlangte. 
Die  Ueber Windung  der  Entfernungen  in  den  unwegsamen  Wüsten- 
regionen  wurde  wesentlich  erleichtert  und  beschleunigt.  Zu  solcher 
Verkehrsmethode  wurden  auch  die  ähnlichen  benachbarten  Gebiete 
angeregt,  sobald  die  politischen  oder  die  kommerziellen  Verbindungen 
der  Träger  dortiger  Uandelsinteressen  sich  erweiterten.  Als  der 
fortdauernd  (cf.  8.  97)  treibende  Interessent  in  der  Nachbarschallt 
dieser  Linder  aber  machte  sich  auch  durch  unsere  Epoche  hin- 
duroh das  phOnikische  Handekyolk  geltend,  obwohl  ja  dessen  kom- 
mersiell  b^errschtes  Gebiet  von  Terschiedenen  Seiten  her  empfind- 
lich yerkleinert  ward:  durch  die  Araber  selbst,  durch  die  Qriechen 
nud  durch  das  selbständige  Karthago. 


IV.  maiko. 

Die  hohe  Blute,  welche  der  tyrische  Staat  samt  den  durch 
seine  Hegemonie  yerbundenen  Städten  in  der  Torigen  Periode  durch 

grossenteils  konkurrenzlose  Energie  und  eine  frühzeitige  wirtschaftliche 
Konzentration  der  Kräfte  erlangt  hatte,  war  inuucrhin  auf  so  ge- 
sundem Baume  erwachsen,  das«  das  RUttehi  an  verschiedenen  Zweigen, 
ja  selbst  das  Entstehen  von  Rissen  im  Stamme  (durch  Bürgerkriege) 
doch  auch  für  die  Jahrhunderte  iniHorcr  Epoche  kein  eigentlich  un- 
günstigeres Aussehen  dieser  Handelsmacht  bewirkte. 

Langsam  und  ohne  Gewaitthätigkeit  hatte  sich  der  Handel 

XVI,  1,  2. 
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und  die  Anlegang  von  Faktoreien  der  Phöniker  nach  W  nnd  an 
die  iglüsohen  nnd  pontiiclien  Gestade  ausgedehnt :  langsam  nnd  ohne 
heftigere  Vorgänge  wieh  er  auch  von  da^  als  das  griechische  Volk 
im  9.  Jahrhundert  sich  seetttehtig  und  merkantil  genug  an  dem 
phönikischen  Vorbild  geschult  ftlhlte,  nm  die  zur  hellenischen  Binnen* 
§ee  gewordenen  ägäischen  Gewässer  allein  zu  versehen  und  von 
da  aus  die  Kultivation  und  Exploitation  der  Pontusländer  vorzu- 
nehmen. Diese  Abdrängung  aus  der  mehr  nö.  Marktgegend  führte 
das  rührige  semitische  Verkehrsvolk  zu  energischerer  Pflege  der 
w.  und  am  Südrand  des  Mittelmeeres  gelegenen  Regionen,  und  da 
zugleich  bilrgerliche  Streitigkeiten  zu  Tyrus  in  Miss  vergnügten  den 
Wunsch  hervorriefen^  zusagendere  Verhältnisfle  sich  anderswo  zu 
schaffen,  so  kam  es  seit  der  zweiten  Hälfte  des  9.  Jahrhunderts 
aar  Verdichtung  und  Neubelebung  der  Ansiedlungen  in  Nordafrika, 
wo  die  neue  Stadt,  die  Karthada  (Karthago),  als  tjrische  Pflans- 
stadt  nm  oder  nach  800  sich  erhob*).  Allerdings  war  dort  schon 
weithin  vorgearbeitet;  war  man  ja  in  der  ersten  Hälfte  des  9.  Jahr- 
hunderts schon  in  das  Innere  von  Mauritanien  vorgerückt,  wo  da- 
mals unter  Ithobaal,  dem  König  von  Tyrus**),  die  Kolonie  Ausa 
gegründet  wurde  (11  Meilen  landeinwärts  von  der  Küste,  auf  dem 
Wege  von  der  heutigen  Stadt  Algier  nach  SSO).  Nach  Aegypten 
und  gewiss  auch  noch  in  mancher  privaten  Unternehmung  nach  den 
arabischen  Gebieten  am  Roten  Meere,  besonders  nach  Saba,  dauerte 
der  phönikische  Verkehr  bis  Mitte  des  iy.  Jahrhunderts  noch  in 
flottem  Betriebe  fort,  während  dann  allerdings  die  griechische  Kon- 
kurrenz im  Nildelta  von  festen  selbstregierten  Stapelplätzen  aus, 
wie  Memphis  an  dem  w.  (holbitiniachen)  Arme  und  Naukratis,  das 
thatsächliche  Monopol  der  Phöniker  grttndlich  beseitigte,  soweit  der 
Seeweg  ftlr  den  Import  aufkommen  konnte.  Gleichwohl  fimd  Tyrus 
noch  als  Hauptemporium  des  Handels  der  ($.  Welt  die  höchste  Be- 
wunderung, wie  uns  im  6.  Jahrhundert  die  Schilderong  des  Pro- 


•)  Gegenüber  Movers  II,  2.  S.  Ki7  lol  und  seiner  Vergleichung 
▼OD  Schriftstellen  des  Aristoteles,  Plinias.,  Diodor  (nach  Timäus), 
ll«nander,  Justinns  and  Appianns  redasterftO.  Meltser  in  scharMnniger 
Metliod«  and  mit  umfassender  Prflltang  die  hauptsltehlich  durch  Timias 
bewirkten  flbertriebenen  Anschanonfen  Uber  des  Alter  Karthagos  nnd  Über 
die  Eomantik  einer  Neagriin dun c^.  einer  Elissa  etc.,  in  die  obeneitierte  That- 
•sehe.  Cr.  »eine  Geschichte  der  Kai  tlmrrt-r  S.  101—141.  fibenso  unsere  8.  106. 
**)  Cf.  Meltser  a.  a  O.  S.  100  f. 
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pheten  Esechial  Kap.  27  so  reiebhAltig  und  Tielaeitig  darlegt  Wir 
sehen  da,  daas  ein  gans  erstannlicher  Lnxus  stattfand.  Besonders 
ist  die  weitgehende  Verwendung  von  Elfenbein  auffidlend^  welches 
teils  dnnsh  die  Dedaniten,  n-w.  von  Oerrha,  als  Vermittlem  dei 
indisch-,  aber  wohl  auch  OBtafrikaniBoh-babylonischen  Verkehrs  her> 
zugeführt  wurde,  teils  wohl  auch  nach  Vers  15  von  Innerafrika  über 
die  Syrtengegend.  Deim  der  Ausdruck  „die  Inneln"  ist  bei  den  alt- 
teatamentlichen  Autoren  auf  die  w.  Gestade  zu  beziehen,  deren  merk- 
würdigste geographische  Erscheinung  der  Archipel  bildete;  nach 
diesem  pars  pro  toto  benennen  sie  das  w.  Handelsgebiet,  wie  ja  Kreta 
eine  Hauptstation  für  den  Weg  von  Leptis  nach  Tyrus  war.  Nach 
Leptis  aber  (14  Meilen  ö.  des  heutigen  Tripolis)  lieferten  die  Kara- 
wanen oder  kleine  Unternehmergruppen  schon  damals  innerafrika- 
nische  Waren.  Ohne  derartige  Einnahmequellen  wäre  der  eminento 
Reichtum  y  resp.  die  hohe  Leistungsfülhigkeit  dieser  Stadt  gana 
unerklärlich;  sie  lieferte  nämlich  an  Karthago  als  Abgabe  täglich 
ein  halbes  Talent,  d.  i.  2100  M.  Esechiel  weist  auf  die  peripherischen 
und  auf  die  nahen  Handelsgebiete  hin,  und  indem  er  beBonders  den 
Import  nach  Tjrus  betont,  lässt  er  dieselben  geflissentlich  in  ihrer 
wirtschaftlichen  Abhängigkeit  yon  dem  Käufer  erscheinen,  der  damit 
den  Luxus  seiner  Schiffe,  Gebäude  und  Kleidung,  auch  Kap.  28,  13 
seiner  Schmucksteine  stolz  und  in  selbstzufriedener  Sicherheit  be- 
streite. Dazu  trägt  Saba  ebenso  bei,  wie  Tarschisch  (Vers  25),  Tonien 
(Vers  13  und  19)  und  Karrhä,  Persien  und  Aegypten.  Bezeich- 
nenderweise werden  die  arabischen  Wüsten.stämnie  nur  als  WoU- 
viehlieferauten  bezeichnet,  während  die  Metalle  von  der  See  her 
kommen,  namentlich  auch  aus  dem  Gebiete  der  lonier  („Javan*). 
Und  während  die  politische  Stellung  durch  die  Verwendung  eigener 
Soldtruppen  aus  Persien,  Lydien  und  Libyen  gekeonaeichnet  wird, 
erscheinen  die  Angehörigen  der  anderen  Phdnikerstädte  in  uner- 
wartet subalterner  Stellung.  Von  dieser  Hohe  ward  die  kom- 
mersielle  Kapitale  weder  durch  die  13jährige  aiegreiche  Bekriegung 
von  Seiten  Nebukadnesars,  noch  durch  Kyros  und  Kambyses 
herabgedrängt;  denn  diese  Herrscher  erkannten  die  Erhaltuog  des 
bedeutenden  Platzes  als  einer  aktionsfahigen  Seemacht  in  ihrem 
Dienste  für  ihr  naheliegendes  Interesse,  da  ilinen  selbst  ein  mari- 
timer Ersatz  dafür  nicht  zur  Verfügung  stand.  Erst  Alexander 
der  Grosse  vermochte  die  bisherige  Selbständigkeit  dieser  nur  wenig 
abhängigen  Kepublik  nicht  mit  seinem  helleuiscben  Staatsbegriff 
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b  Einklug  m  bfingwi  und  bedurfte  ihrer  bei  weitem  nicht  in  gleiohem 
Maeae,  wie  die  Perser,  da  ihm  die  ägäischen  Seestftdte  eine  genü- 
gende Marino  stellen  konnten.    Mit  Alexander  und  infolge  seiner 

Städtegriiudungen,  namentlich  des  ägyptischen  Alexandria,  geht  denn 
auch  die  Bedeutung  dieser  seit  etwa  zwei  Jahrtausenden  im  Ver- 
Icehrsleben  mächtig  waltenden  Gemeinwesen  für  immer  zurück,  sie 
treten  in  eine  kommerziell  untergeordnete  Reihe.  Aber  ihre  Verdienste 
auf  dem  Gebiete  der  Verkehrswege  und  -mittel  wurden  immerhin 
festgehalten,  entweder  wurden  sie  von  einzelnen  Städten  wie  ein  kul- 
turhistorisches Erbe  praktisch  wirksam  gemacht,  oder  sie  blieben 
wenigstens  Zeugnisse  dafür,  wie  weit  dieses  Volk,  dieser  Teil  der 
Mensebheit,  es  lediglich  aus  eigener  Kraft  in  der  Unabhängigkeit 
▼on  den  Entfernungen  und  in  der  Beherrschung  der  Elemente  aum 
Dienste  des  LasteuTerkehrs  gebracht  hatte,  den  gleichseitigen  und 
den  leitUoh  nachfolgenden  Knltnnrdlkem  ein  Spiegel  oder  ein  Mas»- 
Stab  ftlr  ihre  Leistungen. 

Uttel  ind  Leistiuigei  im  maritimeB  Yerkekr. 

Die  Seewege  der  Phöniker  des  O,  die  wir  doch  von  denen 
des  VV  nicht  nur  der  geographischen  Wirklichkeit  wegen  in  dieser 
Epoche  unterscheiden  müssen,  .sondern  auch  wegen  der  sehr  bald 
nach  850  eingetretenen  Selbständigkeit  der  Leitung  des  westphöni- 
kischen  Verkehrs  durch  Karthago,  sie  haben  in  unserer  Zeit  keine 
Ausdehnung  gegen  frUher  erfahren.  Es  wäre  z.  B.  immerhin  noch 
physisch  ihnen  die  Linie  nach  den  nordadriatischen  Endpunkten  des 
Bemsteinweges  von  der  baltischen  KUste  her  offen  geblieben.  Allein 
dorthin  fimd  £sst  ausschliesslich  ein  von  den  KttstenvOlkem  dieses 
grossen  Hittelmeergolfes  Termittelter  Warentausch  statt;  ausserdem 
wire  in  unserer  Epoche  bereits  die  griechische  Seethätigkeit  hier 
den  Puniem  entgegengetreten,  ihnen,  welche  vor  den  Griechen 
ttberall  ausbogen,  solange  nicht  die  Ezistenairage  an  ihren  Handel 
Qberhaupt  von  dieser  Seite  her  gestellt  wurde.  Indem  aber  der  W 
die  Sorge  für  sich  auf  die  eigene  Schulter  nahm ,  wiihreud  minde- 
stens die  w.  Hälfte  der  Syrtengegend  noch  für  den  Verkehr  nach 
dem  phönikischen  Mutterlande  freiblieb,  lernte  sich  der  langsam 
und  ohne  Katastrophe  abnehmende  tyrisch-sidonische  Seehandel  an 
den  JSchiffslinien  des  mediterranen  O  und  S  begnügen  und  rausste 
nun  darauf  bedacht  sein,  durch  Intensität  des  Verkehrs  und  der 
Warenvermittlnng  das  an  ersetsen,  was  seiner  bisherigen  kommer- 
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«eilen  EiipMiMon  durch  die  Griechen  und  su  land  durch  arahische 
Stämme  entzogen  worde. 

Wir  hahen  deshalb  nur  an  ihren  maritimen  Fahneogen  und 
^eren  Bentttsung  wahrsunehmen,  wie  sehr  die  PhSniker  ihren  hohen 
Beruf  Bofrecht  erhielten,  f%lr  die  Meuschheit  die  Herrschaft  über 
das  bewegliche,  .trügerische"  Meer  aufzurichten  und  es  als  das 
weitaus  nutzbarste  Element  für  die  kulturelle  und  zeitliche  gegen- 
seitige Annäherung  distanter  Völker  zu  erweisen.  Wenn  wir  ein- 
zelne Fortschritte  in  der  Gestaltung  der  Schiffe  schon  mit  Ende 
des  8.  Jahrhunderts  auf  die  Binnenschiffahrt  und  in  das  bis  dahin 
fremde  Reich  der  assyrischen  Eroberer  übertragen  sehen  (cf.  S.  159), 
so  sind  wir  su  dem  Scblusse  ToUberechtigt,  dass  erst  eine  längere 
E«rprobung  der  erworbenen  nautischen  KenntDisse  zur  See  vorher- 
ging, ehe  man  nu  deren  Anpassung  auf  die  Binnenschiflahrt  cur 
Zufriedenheit  des  gestrengen  GrosskOnigs  von  Assur  schreiten  konnte. 
Freilich  haben  wir  nur  yon  den  Flnssschiflen  durch  Abbildungen 
Kenntnis;  aber  wir  entnehmen  aus  letsteren  und  aus  litterarischen 
Nachrichten  doch  für  Seeschiffe  aweierlei  Zeichen  einer  weiteren 
Entwicklung.  Allerdings  wurden  sie  schon  sur  vorigen  Periode 
teilweise  angedeutet  (S.  l'iO),  ao  der  Etagenbau,  welcher  «wischen 
Ruderbank  und  Deckpassagierplatz  unterschied.  Aber  es  ging  die 
diesbezüglich  weiterschreitende  Bauweise  doch  wohl  erst  in  unserer 
Epoche  dazu  vor,  drei  Ruderreihen  unterhalb  des  Verdeckes  ein- 
zurichten, da  die  (xriechen  (nach  T  h  u  k y  d  i  d  e  h)  erst  für  das  Jahr  704 
von  Leistung  eines  einzelnen  Meisters  fUr  Trierenbau  erzählen.  Es 
wird  bei  dem  ziemlich  geringen  selbständigen  mechanischen  Ge- 
schick der  Griechen  dieser  Zeit  (des  homerischen  Zeitalters)  und 
trotsdem  die  Kujuadachiker  Ausgrabung  des  Palastes  Sanheribs 
erst  von  der  Endseit  des  8.  Jahrhunderts  Zeugnis  ablegt,  kaum  der 
Erwtthnung  bedürfen,  dass  nur  die  Phöniker  die  natürlichen  und 
durch  ihre  Bedürfnisse  für  Schiffe  weiter  Fahrt  getriebenen  gEr- 
ffuder*^  der  Trieren  gewesen.  Denn  wenn  man  um  700  bereits  auf 
dem  Tigris  mit  Biremen  fuhr,  so  war  man  um  so  mehr  schon  jahr- 
sehntelang  anf  der  See  mit  Triremen  su  arbeiten  imstande,  als  ja 
die  hochragenden  Tarschischfahrer  schon  durch  ihre  Gestalt  zur  Ein- 
richtung von  mehreren  Ruderetagen  ermunterten  und  die  S.  r»7  er- 
wähnte Ausbildung  grosser  Nilfahrzeuge  im  Jahrhundert  von  einem 
anderen  Gebiete  vielfaelien  phönikinchon  Verkehrs  in  diesem  Volk 
die  Bekanntschaft  mit  reicher  Gliederung  des  inneren  Schifiraumes 
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jEjenüjieiul  8itliert*).  Jcdcut'alls  aber  haben  bei  dem  fortdauernden, 
ulljährliib  ain-h  mit  religiös  huldigender  wSendung  von  Karthago 
nach  Tyrus  gepflegten  Verkehr  zwischen  den  Oat-  und  Westphcini- 
kern  die  ersteren  aktiven  Anteil  an  jedem  wichtigeren  Fortschritte 
der  Naatik  und  SchifFbaukunst  genommeo,  welchea  die  Karthager 
etwa  zustande  brachten.  Wurden  nun  nach  Aristoteles'  eigent- 
licher  Meinung  die  Karthager  die  Erfinder  der  Tetrere  gewesen 
sein**)^  so  konnte  es  nicht  lange  währeUi  dass  der  Viermderer  auch 
in  Tyrus  gebaut  und  im  4.  Jahrhundert  auch  die  yon  dem  grie- 
chischen Syrakus  aufgebrachte  Konstruktion  von  Penteren  Nach- 
ahmung im  O  fand.  Allerdings  Hessen  ohne  Zweifd  die  PhOniker 
ihren  eigenen  erprobten  Mustern  eine  beharrliche  Wendung  zu- 
kommen, wie  sie  noch  bis  gegen  Ende  unserer  Periode  die  alt- 
bewährten Pentekontoren  teils  als  Transport-,  teils  auch  als  unter- 
geordnete Schlachtschiffe  in  Verwendung  brachten. 

Neben  dieser  Vergrösserung  und  Ausbildung  der  Ruderthätig- 
keit  der  Schifte,  allerdings  nicht  sowohl  der  dem  Verkehr,  als  dem 
Kriege  gewidmeten,  nahm  im  Interesse  einer  intensiveren  Aus- 
nutzung der  benutzbar  gebliebenen  Gewässer  auch  die  Vervielfäl- 
tigung der  Bauart  zu:  man  hatte  mehr  yerschi edenartige  Fahrzeuge 
als  früher,  namentlich  für  Küsten-  und  Eillahrten;  erstere  dienten 
auch  dem  Einlaufen  in  die  Flüsse,  letztere  waren  sowohl  für  poti- 
tisch-militftrische  Zwecke ,  als  fUr  den  Nachrichtendienst  und  eilige 
Befilrderungsbedttrfnisse  eines  ausgebildeteren  Handels  erwünscht. 
Hieher  gehören  die  flachgehenden  Lembo^),  die  Kerkuroi  oder 
Dromades  (=  Läufer).  Dabei  blieb  neben  dem  Segel  die  Ruderanwen- 
dung in  fortdauernder  Geltung;  a.  B.  Eaechiel  27  erscheinen  offen- 
bar die  Tarschischschiffe  mit  Rudern  nntersttltst.  Movers  erklirt 
es  allerdings  mit  Recht  als  Regel,  dass  die  grösseren  Warenschiffe 
nur  mit  Segeln  fuhren,  weshalb  sich  z.  B.  auch  das  zwischen  Phönike 
und  Athen  zu  bestimmter  Zeit  verkehrende  grosse  phönikische  Kauf- 
fahrteischiff Dor  fiU:  die  Einfahrt  in  den  Hafen  und  für  die  Strecke 


*)  Wenn  hievon  abweichend,  wie  so  vit  lc  andere  sonst  exakte  Histo- 
riker, auch  0.  M  e  1  zer  in  seiner  Geschichte  der  Kartlmger  I,  S.  283  ohne  Zogern 
fficli  der  Aussage  des  Thucydides  7,u  guuslen  eines  korinthischen  Ursprungs 
anschliesst,  so  ist  dies  nur  auf  Rechnung  seiner  Enthaltung  von  der  Behand- 
lung zeitlich  liegender  Fragen  za  setzen. 
•*)  O.  Meltter  a.  a.  0. 
•♦•)  Cf.  Movers  II,  3,  170-172. 
Gdts,  TeriBelmwvge  im  Dienste  des  Welüiaodels.  15 
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vom  Landungsplatz  auf  die  offene  See  der  Ruder  bedient  habe. 
Allein  auch  dies  bestätigt  uns,  dass  beide  Bewegungsmittel  als  ko- 
ordiniert insofern  behandelt  wurden,  als  man  die  menschliche  Muskel- 
kraft stets  dann  benutzte,  wenn  etwa  die  Luftströmung  sich  zu 
wenig  fühlbar  machte  oder  man  für  einzelne  Strecken  sich  ihrer 
Ungunst  nicht  unterziehen  wollte.  Denn  lediglich  für  die  Mobilität 
im  und  beim  Hafen  gestattete  sich  der  praktische  Phöniker  nicht 
den  Lnsiu  der  Verichwendang  des  Raumes  für  Baderbftnke  und 
des  Geldes  für  die  Ruderer.  Sie,  welche  anch  die  Nachtfahrt  su 
schiffe  seit  langen  Zeiten  flbten»  konnten  sich  in  den  Zeitrerlnsty 
welehen  bei  anssohliesslicher  Segelyerwendung  im  Mittelmeer  die 
Abhingigkeit  Ton  Windstillen,  z.  B.  aoch  bei  starken  Nebeln,  mit 
sich  brachte,  nicht  mehr  fttgen. 

Wenn  die  innere  Gliederung  und  die  sorgfältige  Ordnung 
eines  mannigfaltigen  Inhaltes  der  Schiffskörper  noch  in  den  Zeiten 
bereits  sehr  entwickelter  griechischer  Nautik  um  400  von  einen» 
Xenophon  an  den  phönikischen  Kauffahrern  hoch  gerühmt  wird, 
so  liegt  auch  in  dieser  Betonung  der  zeitersparenden  Ordnung  des 
Inyentars  ein  weiterer  Hinweis  darauf,  dass  man  dort  jedes  Mittel 
ins  Ange  gefasst  hat,  mit  dem  man  sich  auf  dem  Meere  freie  Bewegung 
gegenüber  hemmender  Widrigkeit  des  dunstigen  Elementes  sichern 
konnte.  Dass  daneben  das  Segel  besonders  hochgehalten  wurde, 
besangen  nns  die  Berichte  über  den  Reichtum  dieser  Webstttcke 
in  besng  auf  Farbe,  Stoff  und  schmückende  Arbeit,  wie  auch  hier 
Eseohiel  27  ans  der  Zeit  des  6.  Jahrhunderts  so  manches  ersählt. 

Was  nun  die  Leistungen  dieser  phOnikischen  Fahrzeuge  aus- 
seichnet,  ist  tot  allem  ihre  Schnelligkeit  neben  der  kundigen  Sicher- 
heit ihres  Fahrdienstes.  Wie  viel  sie  sieh  um  letstere  bemühten, 
Bagt  uns  neben  dem  Rute  ihrer  erprobten  Steuerleute  besonder* 
auch  die  vorhin  erwähnte  Manchfaltigkcit  der  von  ihnen  gebauten 
Fahrzeuge.  Sodann  haben  wir  wenigstens  für  die  späteren  Zeiten 
unserer  Periode  einige  konkrete  Zeitangaben.  Bezüglich  der  früheren 
Jahrhundertc  wird  eine  etwas  langsamere  Fahrweise  anzunehmen 
sein,  weil  erst  die  energische  griechische  Konkurrenz  im  Seehandel 
den  Phöoikern  es  zur  Pflicht  machte,  immerhin  in  der  Raschheit 
und  Promptheit  der  Beförderung  einen  überlegenen  Ruf  zu  behaupten. 

Fahrgeschwindigkeit.  Allein  auch  für  diese  ftlteren  Zeiten 
reichen  die  stimulierenden  Einflüsse  des  vordrängenden  Griechen- 
tums noch  in  das  8.  Jahrhundert  hinauf.   Wenn  uns  also  Beispiele 
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in  der  Qeschichte  des  5.  und  4.  Jahrhunderts  begegnen,  so  werden 
damit  doch  für  den  grössten  Teil  unseres  Zeitraumes  giltige  An- 
gaben gemacht.  Namentlich  werden  wir  auch  den  Fahrten  TOn 
Griechen  in  den  altphönikiscben  Fahrgeleisen  des  ö.  Mittelmeerea 
keine  grOwere  Schnelligkeit  snsagestehen  haben,  als  sie  auch  die 
PbVniker  an  leisten  yennocbten.  Denn  die  der  Herrorbebung  ihrer 
Leistungen  gerne  sugewendeten  Griechen  haben  uns  nirgends  eine  An- 
deutung hinterlassen,  dass  sie  sieb  den  Pbönikem  nautisch  ttberlegen 
Alblten,  wenn  ue  sich  auch  s.  B.  der  Trierenerfindung  rflbmten 
und  naebber  die  ersten  Diadochen  bedeutend  grössere  Kriegs-  und 
Transportschiffe  aufbauten,  als  es  den  Tyricrn  je  praktisch  er- 
scheinen konnte  *).  Wir  betrachten  es  al^o  auch  mindestens  als 
eine  alte  phönikische  Fahrzeit,  wenn  man  nach  Homer  (XIV,  257) 
von  Kreta  nach  Aegypten  in  5  Tagen  rund  80  g.  Meilen**),  also  etwa 
16  per  Tag  zurücklegte.  Vielleicht  schon  in  den  späteren  Abschnitten 
unserer  Periode  wurde  die  von  Strabo  (X,  4,  5)  für  die  gleiche  Ent- 
fernung berichtete  Zeit  von  nur  4  Tagen  und  Nächton  al^  ge^ 
wöhnliche  Fahrdaoer  aufgewendet.  (Denn  au  dessen  Zeit  (1.  Jahr- 
hundert n.  Chr.)  brauchten  geschickt  konstruierte  und  gelenkte 
Schiffe  bei  gOnstigem  Winde  suweilen  sogar  «nur  3  Tage.)  Welche 
Virtuoeitit  im  Scbnellsegehi  und  -rudern  im  5.  Jahrhundert  bereits 
erreicht  war,  ezemplifisiert  uns  ftr  die  fast  100  Meilen  lange  Strecke 
Rbodtts — Tjrns  die  Fahrt  eines  pbOnikiscben  Piraten,  welcher  au 
deren  Erledigung  nach  Xenophon  (Ephesin.  p.  222)  nur  8  Tage 
und  Nächte  bedurfte,  also  täglich  etwa  83  Meilen  zurücklegte. 
Wenig  deutlich  scheint  uns  die  phönikiscbe  Fähigkeit,  entfernte 


•  i  Im  Gegenteil  ersehen  wir  aus  der  Erklärung  Herodots  (VII,  96, 
cf.  tS.  93  und  *J4).  dass  e?  keinerlei  Zweifel  oder  Verwunderung:  begegnete, 
wenn  man  die  Tüclitigkeit  und  namentlich  die  Schnelligkeit  der  phöniki^chen 
Schiffe  über  die  der  griechischen  stellte.  Sind  auch  hier  nicht  die  europäischen 
Griechen  genanni,  so  wird  man  doch  z.  B.  den  von  ihm  gemeinten  Hilesiem 
eher  aoeh  einen  Tonrang  vor  den  ersteren  in  dieser  Sache  sngestehen.  Dass 
CS  aber  sich  nnr  nm  Kriegsschiffe  handelt,  kann  der  Verwendung  seiner  Aas- 
sage aaf  die  beiderseitigen  Seetebraenge  ftberhaapt  keinen  Abbrach  thnn. 
Aach  Movers  (II,  23,  S.  193  und  194)  vertritt  die  Ansicht,  dass  die  phöni- 
kischen  Schiffe  rascher  fuhren,  als  die  griechischen.  Nach  ihm  segelte  eine 
phöniki^ohe  Triere  mit  180  Ruderern  mehr  als  zweimal  so  Bchnell,  als  ein 
(nicht  von  Rudern  unterstützter)  gut  segelnder  griechischer  Kauftalirer  (?). 

**)  Wir  setzen  in  dem  ganzen  Buche  geographische  Meilen, 
je  15  =  1  Aequaturgrad. 
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Punkte  durch  ihre  Fahrzeuge  eiDander  zu  nähern,  auf  ihrer  langen 
w.  Fahrlinie  dargethan ,  wenn  aus  dem  nach  Skylax*)  henannten 
Periplus,  d.  i.  Seekursbuch  (4.  Jahrhundert)  nur  hervorgeht,  dass 
man  zwar  von  Karthago  nach  den  Säulen  des  lierkules  oder  wohl 
oaick  Kalpe  (dem  heutigen  Gibraltar)  in  7  Tag-  und  Nachtfahrten 
gelangte,  was  ja  für  seine  Zeit  nur  als  karthagische  Leistung  auf- 
zufassen ist;  während  dagegen  fUr  die  Fahrt  Ton  Kanopus  nicht 
weniger  als  67  Tage  von  ihm  angesetst  werden.  Er  nimmt  nXm- 
lieh  offenbar  für  die  letztere  Strecke  nur  griechische  Fahrgeschwin- 
digkeit und  zweifelsohne  die  entwickeltere  Linie  in  der  NShe  der 
Kflste  an.  So  bekommt  man  für  die  0.  Strecke  nur  tiglich  etwa 
500  Stadien^  was  aber  selbst  dann  nicht  für  die  phönikische  Praxis 
als  zutreffend  erscheint,  wenn  man  die  spätere  karthagische  Schiff- 
fahrt, für  welche  die  7  Tag-  und  Nachtfahrten  gelten,  als  eine  sehr 
geförderte  erachtet;  denn  in  einem  so  bedeutenden  Abstand  war  das 
tyrische  Seewesen  niuinieruiehr  hiutcM*  dem  der  Tochterstadt  zurück- 
geblieben, dass  die  Schiffe  der  letzteren  täglich  inkl.  der  Nacht 
etwa  34  Meilen**),  die  von  Phünike  selbst  aber  nur  etwa  22  be- 
wältigt hätten  (22,  wenn  wir  für  den  Tag  12  und  für  die  dazu 
gehörige  Nacht  etwa  10  Meilen  ansetzten).  Vielmehr  werden  whr 
für  die  phöuikischen  Fahrten  noch  über  das  von  Herodo t  (IV,  86) 
bezüglich  der  griechischen  Schiffe  angegebene  Zeit-  und  Längen- 
mass  Ton  täglich  700  und  nächtlich  über  600  Stadien,  also  circa 
32  Meilen  wohl  hinausgehen  dürfen.  Dabei  sind  allerdings  lange 
Tage  von  Herodot  ausdrücklich  gemeint.  Dann  werden  wir 
für  eine  längere  Fahrt  phönikischer  Schiffe  durchschnittlich  wohl 
circa  28  Meilen  anzusetzen  haben,  wenn  bei  Tag  und  Nacht  und 
zwar  zwischen  Frühjahrs-  und  Herbstäquinoktium  gesegelt  wurde. 
Daher  brauchte  man  von  Tyrns  nach  Rhodus  4  Tage,  von  Tyrus 
über  Itanus  an  der  Ostseite  von  Kreta  nach  Atlien  (etwa  170  Meilen) 
6  Tage.  Die  Distanz  nach  Karthago  reduzierte  sich  dann  gegen- 
über der  verlängernden  Angabo  in  Skylax  auf  etwa  52. 

Wenn  nun  die  Phöniker  für  diese  Seewoge  so  viele  Jahr- 
hunderte hindurch  sich  als  das  strebsamste  und  leistuni^^sfähigste 
Volk  erwiesen,  so  trug  hiezu  ausser  ihrer  Terdienstreichen  Auf&s- 

•)  Cf.  S.  204.    Nach  ünger  (V^urzburg)  im  Jahr  »47  verabfaaBt 
Wenn  (Eratosth.)  Strabo  (I,  S.  64)  8000  Stadien  für  diese  Distanz 
einsetst,  so  erklärt  er  dies  selbst  für  etwas  sa  knrt;  sie  betrügt  vielmehr 
210  Meilen  (8400  Stadien). 
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snng  ihras  merkantilen  Berufet  auch  einigermassen  jene  ständige 
naebbarliche  Scbniung  bei,  welcbe  der  nogUnstige  Seeweg  nacb 
Aegypten  in  der  N&be  der  Küste  fUr  den  eminent  frequenten  pbö- 
nikiscb-ägyptiscben  Verkehr  mit  sich  brachte.  Sowohl  die  längs 
de»  Nilmündungsufers  nach  O  nnd  an  der  palästinischen  Grenze  nach 
N  fortgehende  Meeresströmung,  als  besonders  die  häutig  beklagten 
Stürine  an  der  Kü«te  der  Ksiatisch-äf^vptiscbeii  (Frenze,  weloho 
noch  den  so  seetüchtigen  Diudoclun  zuweilen  unabwendbar  das  mili- 
tärisch geforderte  Landen  verwehrten  —  diese  Umstünde  brachten 
unablässige  Anregung  und  Probefurderungen  an  die  überaus  zahl- 
reichen kaufmännischen  und  Reedereigeschiifte,  welche  nach  Aegyp- 
ten hin  im  Gange  waren.  Dies  doshalb,  weil  bis  zur  Mitte  des  7.  Jahr- 
hunderts die  Phöniker  eine  Art  thatsächlichen  Handelsmonopols  für 
den  ägyptisch-mediterranen  Verkehr  ausntttsen  konnten.  Und  so 
wenden  wir  uns  jetzt  auch  kura  den  ägyptischen  Wegen  und  Ver- 
kehrsmitteln zu. 


V.  Länder  des  Nilgebietes. 

Dass  das  ägyptische  Reich  seinen  Anteil  am  Seeverkehr  nach 
N  hin  bis  ins  7.  Jahrhundert  fast  ausschliesslich  durch  die  Phöniker 
betreiben  Hess,  erklärt  sich  nicht  nur  aus  der  VerpOnung  aller  an- 
deren Fremden,  sondern  auch  aus  dem  Mangel  einer  von  N  her 
am  Aegyptens  Seeezport  bemühten  Konkurrens.  Sehen  wir  ja  heute 
auelj  die  in  den  Behauptungen  einer  reichen  Litteratur  bis  in  die 
neueste  Zeit  festgehaltenen  feindlichen  Angriffe  griechischer  Mittel- 
meervoiker,  we](;he  unter  Menephtha,  lOU  Jahre  vor  Harases  III 
begonnen  hätten,  nunmehr  historisch  nachdrücklich  bestritten,  so 
dass  dann  nicht  einmal  die  ^Turscha  vom  Meere"  als  Tyrrheuer, 
noch  die  ^ächardana^  als  Sardinier  iu  s-ö.  Freibeuterz Ugen  nach 
Aegypten  gekommen  wären*).    Auch  sonst  wird  von  A.  Wiede- 


*)  Alfred  Stern  in  der  All^m.  Zeitnng  Tom  4.  Juni  1882  erweist 
die  striitigeii  Stämme  aU  Libyer,  wie  aaeh  die  von  Bmgscli  in  seiner  Qe- 
sehielite  Aegyptens  noch  festgehaltene  assyrische  Dynastie  im  10.  Jahrhundert 
eine  libysche  gewesen.  Ebenso  Alfred  Wiedomnnn  in  ,Dic  ältessten  Be* 
liehangeo  «wischen  Aegypten  und  Griechenland"  1883,  S.  8 —II  zeigt  ans 
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mann  a.  a.  0.  dargetban,  wie  erst  unter  Psammetich  der  Ver* 
kehr  der  Griechen  mit  Aegypten  Wurzel  fassie.  Bis  dahin  aber 
fehlte  nicht  nur  aller  direkte  EUnflaas  Aegyptens  anf  die  griechttehe 
Welt,  sondern  auch  der  einsige  erweisliche  Kultursufluss  des  Nil- 
landes,  welcher  nach  Hellas  gelangte,  erreichte  dieses  (Gebiet  nur 
in  einer  durch  die  Phöniker  ihm  gegebenen  Mischung:  es  war  die 
Buchstabenschrift. 

Aus  diesem  Umstand  nun  ergibt  sich  neben  der  Einförmigkeit 
der  kommerziellen  Entwicklung  Aegyptens,  welche  die  Natur  ange- 
ordnet hat,  dass  sich  dieses  Land  nur  wenige  unzweifelhafte  Ver- 
dienste um  den  Völkerverkehr  in  dieser  Periode  erwarb,  bis  der 
befruchtende  hellenische  Einfluss  in  Unterägypten  wirksam  werden 
konnte. 

Zuerst  durchtobten  von  etwa  760  an  noch  Kriege  mit  dem 
aus  Aegypten  verdrängten  Usurpatorengeschlccht  der  Könige  des 
Aethiopenreiches  von  Napata  (das  Altere  Meroe  mit  einer  Tempel- 
burg) den  ägyptischen  Staat.  Der  Aethiope  (Kuschite,  Nnbier) 
Fianchi  hatte  sogar  auch  Unterägypten  unterworfen.  Später 
brachte  sein  Volksgenosse  Tirhaka  (Taharka,  Tarquu,  Tarakos) 
als  Pharao  Nubiens  und  Aegyptens  das  NHreich  in  Konflikt  mit 
dem  mesopotamischen  Kelche,  und  es  währten  diese  Kämpfe  bis 
etwa  672,  als  der  ältere  Necho  in  die  Herrschaft  über  Unter- 
ägypten durch  den  Assyrer  Assarhaddon  eingesetzt  ward.  Der 
durch  solche  grosse  Bewegungen  aufgelockerte  Boden  war  dann  vor- 
teilhaft zur  fruchtbaren  Aufnahme  eines  neuen  Kulturelemcntes  ge- 
eignet, welches  den  alternden  O  nach  jeder  Beziehung  hin  geistig 
und  wirtschaftlich  neu  aufblühen  und  gedeihen  machte:  es  waren 
die  Griechen.  Am  pelusischen  Arme  des  Deltas  erhielten  durch 
Psammetich,  Sohn  Nechos,  die  im  ägyptischen  Solde  verdient 
gewordenen  Griechen  Gebiet  und  Anaiedlung,  nachdem  bereits 
etwas  vorher  30  Kriegsschiffe  der  Stadt  Milet  in  die  bolbitinische 
Mündung  eingedrungen  waren  und  nach  siegreicher  Beteiligung  an 
dem  ägyptischen  Thronkampfe  mit  Zustimmung  Psammetichs  am 

sprachlichen  und  anderen  Gründen,  daea  es  nnr  Libyer  gewesen  sein  konnten, 

welche  damals  und  weiterhin  fflr  Aegypten  eine  militärieehe  Bedeutung  er> 
langten  (erst  als  Feinde,  dann  als  Söldner).  Dies  entgegen  z.  B.  Daneker, 
Gesch.  d.  a.  V.,  Curtius,  Griech.  Gesch.  und  .Die  (Jriechen  in  der  Diaspora**, 
desgl.  auch  0.  Meitzer,  Gesch.  der  Kartliaf^^er  S.  11.  Ebenso  Nissen,  Italien. 
Landei>kunde,  Ed.  Meyer,  Gesch.  der  alten  Volker. 
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genannten  Nilarm  eine  Handelskolonie  angelegt  hatten*).  Mit 
einemmale  trat  ao  die  ägyptische  Welt  mit  der  {onischen  in  eine  rege 
Verhindnng.  Wenn  es  auch  wohl  an  weit  geht,  an  sagen,  dass  be- 
reits unter  Psammetichs  aweitem  Nachfolger  Amasis  die  Ghiechen 
ydie  ganse  Handelsyermittlung  in  der  Hand  hatten*,  so  ist  es  doch 
nnsweifelhaflfc,  dass  der  Philhellene  Amasis  ihrem  merkantilen 
Geschick  es  sehr  erleichterte,  ^die  Ansfuhrmärkte  des  Deltas 
zu  beherrsclieii  und  an  die  Stelle  der  phönikischen  Kaufleute  zu 
treten*,  d.  h.  für  den  grösaten  Teil  des  Seehandels  mit  dem  NW 
und  W.  Hatte  man  aus  Gründen  einer  erhöhten  militärisch-poli- 
tiachen  Sicherheit  gegen  asiatische  ^Füchte  kurz  vorher  Sais  am  w. 
Hauptarm  des  Deltas  zur  Hauptstadt  erhoben,  so  ward  nan  abwärts 
von  dieser,  also  bereits  in  der  Richtung,  nach  welcher  hin  man  von 
Aegypten  aus  nach  Griechenland  gelangte,  an  die  Fahrrinne,  welche 
<lie  vom  Archipel  herkommenden  Scliiffe  nach  Memphis  leitete,  Nan- 
kratis  dem  begünstigten  Handels-  und  KriegsTolke  angewiesen  nnd 
von  ihnen  an  einem  bedeutenden  Stapelplatz  erhoben.  Nicht  nnr 
der  inschriftlich  erwiesene  Aufenthalt  griechischer  Soldner  in  Nnbien, 
die  mit  Amasis  anf  einer  Nüflotte  bergwirts  gesegelt  waren,  ist 
Geschichte,  sondern  es  war  auch  der  Handekbetrieb  griechischer 
Zawanderer  in  den  oberen  Reichsgegenden  eine  natttrliche  Folge 
des  Umstandes,  dass  nicht  alle  die  Tansende  von  Griechen,  welche 
in  den  letzten  Jahrzehnten  sich  angesiedelt  hatten  (wohl  etwa 
25  000)  in  2 — 3  Koloniep  sich  zu  peinlicher  gegenseitiger  Kon- 
kurrenz zusammengedrängt  haben  konnten.  So  war  eine  griechisclie 
Kolonie  in  dem  oberägyptischen  Abjdos  und  von  da  aus  eine  solche 
{etwa  28  Meilen  w-s-w.  von  Theben)  in  die  grosse  Oase  Kargeh 
vorgeschoben**).  Allerdings  die  Reedereitbätigkeit  der  Griechen 
blieb  gesetzlich  auf  Naokratis  beschränkt,  wodurch  aber  gerade 
der  Ort  au  hoher  Bedeutung  emporgedieh.  j,Za  Hunderten  nahten 
«ich  die  Trieren  den  einst  unwirtUdhen  Gestaden  des  Deltas^;  ^in 
der  Hand  der  Griechen,  aus  denen  die  ägyptischen  Heere  bestanden, 
in  der  Hand  ihrer  Feldherm  lag  die  Entscheidung  Uber  das  Schick- 
sal des  Nilthaies'  nach  der  Eroberung  Aegyptens  durch  die  fremden 
ünterdracker. 

Als  solche  kamen  die  Perser  unter  Kambyses.  Während 


•)  Curtias,  Griech.  Oesch.  I,  S.  410  und  A.  Wiedemann  a.  a.  0. 
**)  Wiedemann  8.  19  und  187  Anmerkung,  cL  sach  Herodo t  III,  26. 
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allerdings  die  Perser  sonst  nur  indirekt,  indem  sie  eben  eine  grossartige 
politische  Läaderyerknttpfung  yoroahmen,  fUr  so  manche  voneinander 
(iotfemte  Qebiete  einen  kommersiellen  Zusammenhang  nnd  damit  wirt- 
schaftliche Anregungen  erwirkten,  geschahen  in  Aegypten  manche 
positive  Massregeln  sor  Hebung  des  Verkehrsi  namentlich  nach  dem 
Roten  Meere  hin.  Aber  die  Einsicht  kam  diesen  Herrschern  noch 
nicht,  dass  das  untere  Nilland  vor  allem  nach  dem  KW  hin,  nach 
den  w.  Mittelmeerländern  ein  Ansströmun^svermögen  besitze  und  zu 
einem  Transitgebiet  berufen  sei.  Das  crtasst  eist  in  weit  ausgreifen- 
dem Plane  der  durch  griechische  Geistesbildung  zu  vielseitiger  Ur- 
teilskraft gelangte  Welteroberer,  der  am  P^nde  des  bereits  durch  Nau- 
kratis  angedeuteten  Weges,  auf  dem  Kalkfelsstreiten,  welcher  den 
w.  Ausgang  des  Nildeltas  begrenzt,  einen  Brennpunkt  der  Bildung 
und  der  wirtschaftlichen  Entwicklung  des  gesamten  Orients  auf 
so  manche  Jahrhunderte  hinaus  zu  schaifen  vermochte:  es  wurde 
Alezandria.  Vorher  aber  behielten  in  Aegypten  sowohl  Memphis 
wie  auch  Theben  als  Verkehrssentra  bis  zur  Perserseit  ihre  frühere 
beherrschende  Stellang,  w&hrend  sich  Aegypten  als  persische  Provins 
sehr  günstig  vorbereitete,  um  durch  die  hellenistische  Regierung 
der  Ptolemäer  im  3.  Jahrhundert  zum  Anfang  seiner  reichsten  kultu- 
rellen Blute  und  höchstem  Wohlstand  zu  gelangen.  Denn  die  per- 
sische Eroberung  eröfihete  jedermann  den  Zugang  zu  den  Nilmfln- 
dungen;  die  stagnierende  Abgeschlossenheit  gegen  das  Fremde  hörte 
auf,  und  es  gilt  schon  für  diese  Zeit  nicht  mehr  das  Wort  unseres 
Historikers  der  Hellenen*),  ^ Mumienartig  eingesargt  stockt  im 
Thal  des  Nils  die  Kultur  der  Aegypter.*  Denn  seitdem  die 
Griechen  sich  festsetzen  durften,  und  noch  mehr,  als  das  Perser- 
reich zum  grossen  Inland  für  den  Absatz  ägyptischer  Produkte 
und  für  die  Zufuhr  orientalischer  Waren  wurde,  kamen  die  ange- 
häuften Schätze  des  Landes  in  Umlauf,  zum  teil  aus  den  Gold- 
ländem  Afrikas  (wie  linbien  nnd  Aethiopien,  welche  Gebiete  deshalb 
zum  teil  Kambjses  sich  unterwarf**)  nnd  von  Arabien  (Indien)  herein 
gefbhrt.  Es  entstanden  infolge  dee  anbietenden  Importes  neue  Be- 
dOrinisse,  und  der  begünstigte  Absatz  hob  die  Industrien,  namentlich 
der  Weberei,  der  bearbeiteten  Gesteine,  der  Papierbereitong,  wie 
ja  auch  besonders  das  Getreide  einen  sicheren  nnd  lohnenden  Ab- 

*i  Ciirtin8.  Griech.  Gt-sch.  I,  S.  14. 

'*'^)  Entgegen  Uerodot  nacligewieBen  von  A.  Wiedemann,  Geach. 
Aegypteos  3.  21t>. 
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sats  in  die  asiatischen  Länder  und  an  die  ägäischen  Gestade  fand. 
Allerding»  ward  diese  Entwicklang  eines  kommerziellen  Zusammen- 
lebens mit  dem  asiatischen  Grossstaate  vielfach  blutig  nnd  in  be- 
trächtlichen Zeitlftnften  gestört  dnrch  das  mit  bewundernswerter 
Aasdauer  oft  wiederholte  Streben  der  Aegypter  nach  Selbstfindigkeit 
gegenüber  der  Persermacht.  Es  waren  immer  nur  Zeitabschnitte 
Ton  Dezennien,  innerhalb  deren  Aegypten  angestört  von  persischen 
Satrapen  sich  regieren  liess.  Namentlich  war  die  ö.  Deltagrense 
zeitweise  eine  militärisch  sorgfältig  bewehrte  und  einigermassen  ab- 
gesperrte Linie,  was  der  Fortentwicklung  terrestrischen  Verkehres 
sieh  hemmend  erweisen  musste.  Eben  dies  aber  begünstigte  noch 
besonders  den  Warenaustausch  zur  See,  und  hier  wie(](  runi  den 
merkantilen  Einfluas  der  ausschliesslich  auf  den  St  owog  liir  den 
ägyptischen  Verkehr  angewiesenen  Griechen,  die  somit  auch  hier 
gegenüber  den  Phönikem  trota  deren  privilegiertem  Quartier  in 
Memphis  Fortschritte  gewinnen  mussten.  Allerdings  aber  behaup- 
teten letztere  ohne  Zweifel  den  Zwischenhandel  nach  den  Ländern 
am  ö.  Ifittelmeer  und  s.  B.  von  der  phönikischen  Küste  nach  dem 
Euphrat. 

Als  endlich  im  Jahre  350  der  Perserkönig  Ochus  die  letzte 
ägyptische  Dynastie  überwunden,  welche  auch  Elroberungszüge  nach 
O  (in  die  arabische  Wüste)*)  vollbracht  hatte,  war  freilieh  die  poli- 
tische Kraft  dieses  Staates  und  Volkes  völlig  gebrochen.  Aber  schon 
nach  zwei  Julirzt'hiiten  ward  ihm  eine  neue  Aera  eröffnet,  als  durch 
die  Thaten  und  das  Erscheinen  Alexanders  des  Grossen  das  Land 
vor  allen  anderen  Gebieten  mit  der  Mission  betraut  wurde,  das 
orientalische  und  griechische  Wesen  in  eins  zu  verweben  und  dieses 
hellenistische  Kulturleben  zugleich  zum  wirtschaftlichen  Verbindungs- 
dlement  des  O  mit  den  Ländern  des  W  werden  zu  lassen.  Ale- 
xandriii  ward  für  den  Völkerverkehr  nicht  nur  einem  Pfeiler  gleich^ 
der  als  Träger  wölbender  Bogen  nach  den  verschiedenen  Seiten 
hin  dient,  sondern  vertrat  Air  den  Warenaustausch  auch  die  Funk- 
tionen der  Herzmuskel  des  menschlichen  Organismus.  Zur  aktiven 
Teilnahme  des  eingeborenen  ägyptischen  Elementes  hieran  war 
durch  dessen  Nationalkönige  so  manche  Vorübung  geschehen,  wie 
auch  persische  Bemühungen  um  Verkehrslinien  der  Blüte  des  ptole- 
mäischen  Reiches  belehrend  vorgearbeitet  hatten. 

•)  A.  Wiedemann,  Gesch.  Aegyptens  von  Psammeticb  I  etc.  S.  298. 
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Verkehrsplätze,  -wege  und  -mittel. 
Die  massgebenden  Anfangs-  und  Etuipunkte  der  Verkehrswege 
erfuhren  in  dieser  Periode  einer  zuerst  äthiopischen,  dann  assy- 
rischen |  hierauf  nationalen  und  zuletzt  persischen  Regierung  des 
Landes  erst  spttt  eine  merlLÜche  Veränderung.  Nur  die  zunehmende 
Bedentang  der  n-ö.  HauptstSdte  Memphis;  Bubastis,  Sais  beiengt 
nns  bald  das  Bedürfnis  und  die  Thatsache  der  engeren  kontinuier- 
licheren Berührung  mit  den  Mittelmeerlttndem,  wie  aueh  wohl  die 
selbständige  Entwicklung  und  Kraft  des  äthiopischen  Reiches  ytfn 
Napata(=Meroä)  ein  Grund  werden  konnte,  die  Bedeutung  Thebens 
als  Residenz  in  dieser  Nachbarschaftsregion  nicht  aufrecht  so  er- 
halten. 

Memphis  erhielt  bin  zum  Aufblühen  Alexandriens  im  3.  Jahr- 
hundert trotz  aller  Stürme  und  trotz  wiederholten  und  laugcdauernden 
Verlustes  des  Residenzcharakters  doch  die  massgebendste  Bedeutung 
für  den  Warenzusaramenfluss  nnd  als  Sammelplatz  der  Bevölkerung 
und  des  Besitzes.  Aus  einer  Inschrift  des  Aethiopenkönigs  Pianchi 
ist  ersichtlich;  dass  an  die  Mauer  der  Stadt  das  hochstehende  Wasser 
des  Nils  heranreichte,  und  dass  sie  von  der  Reede  aus  zugänglicher 
war;  denn  von  da  aus  wnrde  sie  damals  erstürmt;  die  Erleichte- 
rung  der  Mdglichkmt,  von  der  Stadt  aus  mit  den  Flussnfern  ni  ver- 
kehren,  war  also  aueh  auf  deren  bauliche  Gesamtanlage  von  Eiiif- 
fluss.  Memphis  war  sogar  der  äthiopischen  Dynastie  Maehtsits; 
denn  Tirhaka  ordnete  tou  da  aus  zunächst  den  Widerstand  gegen 
den  assyrischen  Angriff  Assurbanipals  (etwa  670).  Aber  dann 
heisst  es  freilich  in  einer  Inschrift:  „Von  Memphis  entfloh  er  und 
zog  vou  danncn  in  Schiffen  nach  Ni  (=  Theben)  und  befahl  seinen 
Mannen  im  Streite ^  in  die  Schiffe,  so  viele  ihrer  da  waren,  zu 
steigen***).  Die  Besatzungen  und  Schiffe,  über  welche  sein  Gegner 
verfügen  konnte,  sandte  dieser  von  Memphis  ihm  nach  „und  sie 
zogen  dahin  (nach  Theben)  einen  Weg  von  1  Monat  und  10  Tagen". 
Als  Tirhaka  ihre  Annäherung  merkte,  i^verliess  er  Ni  und  zog 
aufwärts  den  Fluss".  Mit  dem  Besitz  von  Memphis  pflegte  auch 
weiterhin  das  Geschick  Aegyptens  in  allen  Kriegen  und  in  vielen 
An&tänden  entschieden  oder  doch  besiegelt  sn  werden;  auch  Ale- 
zander der  Grosse  sog  vonPelusium  aus  sunächst  nach  dieser  Haupt- 
stadt, in  welcher  er  bei  längerem  Aufenthalt  durch  Feste  und 

^^Brngsch,  Oesch.  Aegyptens  8.  696—696.  A.  a.  0.  6.  718. 
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KnUashandlongeii  sich  als  Aegypterkönig  in  die  Volksmeinung  ein- 
führte. 

Der  Nil  aber  ward  in  diesen  Jahrhunderten  ohne  Zweifel 
stärker  von  Schiffen  henütst  als  frOher^  namentlich  seit  der  See- 
Terkehr  von  Flnssuferstidten  ans  frequenter  wurde.   Doch  finden 

wir  schon  in  den  Anfangszeiten  dieser  £poche  den  Strom  als  Wal- 
statt zweier  Kriegsflotten  verwendet,  als  nämlich  i'iuncbi  um  776 
eine  feindliche  Flotte  der  Bubaatisdynastie  überwand,  so  daas  dann 
auch  die  den  Verkehr  von  dem  Delta  nach  dem  Koten  Meer  be- 
herrschende Stadt  Heroopolis  von  dem  Sieker  angegriffen  und  ge- 
nommen werden  konnte.  Dies  bezeugt  den  Wert  dieser  Verkehrs- 
strecke fUr  die  Macht  Unterügyptens,  fUr  welchen  auch  mehrere 
nachfolgende  Herrscher  Aegyptens  im  Hinblick  auf  die  Verbindung 
mit  dem  Roten  Meere  Verständnis  bewiesen.  Vor  allem  der  Sohn 
Psammetichs  1,  Neoho  (610^594),  ging  mit  Eifer  an  die  Untere 
nehmung,  für  seine  Meeresflotten  einen  Durchweg  vom  NU  sum 
Roten  Meere  hersustellen  (Herodot  II,  158  und  IV,  42).  So  breit 
wurde  der  Wasserweg  ausgehoben,  dass  zwei  Trieren  nebeneinander 
rudern  konnten.  Furchtbar  war  der  Menschenverlust  bei  dieser 
Arbeit  in  der  Wttste,  als  man  ron  oberhalb  Bubastis  Agria,  dem 
heutigen  Belbeis  am  pelusischen  Nilarm,  ö.  nach  den  Bitterseen  bin 
grub,  von  wo  man  s.  das  Meer,  das  damals  tiefer  nach  N  einschnitt, 
beim  späteren  Arsinoö  erreichen  wollte.  Aber  die  Kämpfe  mit 
Babylonicn  veranlassten  die  Einstellung  der  opfervoUeu  Arbeit*). 
Der  Perserkönig  Darius  nahm  diese  Sache  bei  seinem  Aufenthalt 
io  Aegypten  517  wieder  auf  und  verkündigt  dies  durch  die  In- 
schrift einer  Bildsäule  von  ihm**).  Der  Lauf  des  Kanals  wird  durch 
eine  Reibe  von  Hügeln  beseichnet,  auf  denen  Denksäulen  standen"^). 

*i  er.  VoIlstaDdigeres  in  N.  IX  der  III.  Periode. 

**J  pich  befahl  fliesen  Kanal  zu  graben  vom  Strome  Nil  an,  welcher  in 
Aegypten  fliesst  bis  zum  Meere  hin,  welches  von  Persien  herkommt.  Dann 
ist  jener  Kanal  hier  ge<fraben  wrirden,  wie  ich  den  Befehl  dazu  erlassen  halte. 
Und  ich  sprach :  Gehet  hin,  von  Biru  nn  bis  zum  Geatade,  zerstöret  den  halben 
Kanal,  weil  dies  meiii  WSlt  ist'  Er  glaabte  n&nklieh  dem  Einwand,  dsss 
das  Rote  Meer  höber  li^e,  als  Unieragypten. 

***)  Bmgseh  nach  Oppert,  M^oire  bot  les  rapports  deTEgypte  et 
de  FAssyrie,  sowie  A.Wiedemann,  Oesch.  Aegyptens  S.  242  f.  Die  graphische 
Wiedergabe  cf.  in  Jomard,  Description  de  TEgypte.  Eine  neuere  topo- 
graplüsche  and  liiatorische  DarsteUong  hal  Ebers  in  seinem  „Durch  Gosen 
xam  Sio^i**. 
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In  welchem  Sinne  Herodot  a.  a.  O.  sagt,  dass  raan  von  Bubastift 
am  Nil  sum  Meere  anf  dem  Kanal  4  Tage  brauchte,  während  ja 
doch  der  Kanal  nnzweifelhaft  nicht  durchgeführt  war,  ist  in  diesem 
Wortlaut  dann  genUgend  dentlich,  wenn  man  Heroopolis  in  der 
Nähe  der  Bitterseen  weiss,  und  hier-  am  Sttdende  dieser  Seen  der 
Kanal  sein  Ende  fand.  (ICanohe  fassen  Bnbastis  nicht  als  das  vor- 
hin erwähnte  B.  Agria ,  sondern  als  das  viel  bedeutendere,  weiter 
abwärt«  gelegenem  Sagasig.)  Die  Bewegung  auf  dieser  allerdings 
immerhin  nur  etwa  18  Meilen  langen  Linie  vollzog  sich  aber  demnach 
jedenfalls  langsam  (nachts  lag  raan  vor  Anker  oder  am  Strande). 

Dieser  Kanalbau  unter  Necho  hatte  in  dem  Umstände  eine 
Art  drängender  V^cranlassung,  dass  durch  benannten  Herrscher  der 
ägyptischen  lyUrine  ein  ganz  neuer  Aufschwung  gegeben  war,  wenn 
auch  schon  in  der  vorigen  Epoclie  bereits  wiederholt  die  selb- 
ständige ägyptische  Seemacht  sich  rühmlich  erprobt  hatte.  Ks  Hess 
nämlich  Necho  sich  von  den  tüchtigsten  Scbifi&baumeistern,  die  von 
der  Westküste  Kleinasiens  kamen,  je  eine  Trierenflotte  an  der  Mittel- 
meer-  und  an  der  Roten  Meeres- Kttste  bauen*^.  Also  etwa  erst  um 
600  gelangte  Aegypten  su  diesem  Fortschritt  des  Schiffbaues»  den 
dio  griechischen  Staaten  bei  sich  schon  um  und  vor  700  sur  Ein- 
führung gebracht  (cf.  S.  224).  Dieses  Verständnis  für  die  Bedeu- 
tung der  Schiffahrt,  in  welcher  Necho  Aegypten  ganz  anf  die  Hoho 
der  Zeit  zu  bringen  vermochte,  war  auch  das  ent?icheidende  Moment 
für  die  von  ihm  entweder  mit  personlicher  Initiative  oder  auf  An- 
re;;ung  von  Pbünikern  in  seiner  Umgebung  bewirkte  Unternehmung, 
durch  phönikische  Seeleute  vom  Roten  Meere  aus  Afrika  umsegeln 
zu  lassen  (cf.  S.  101).  Trotz  der  vieltaltigen  Besprechung  dieser 
Mitteilung  Herodo ts  (IV,  42)  und  der  zustimmenden  Annahme 
durch  eine  grosse  Anzahl  unserer  gewiegtesten  Historiker  wird  e* 
uns  doch  nicht  möglich,  eine  solche  geographische  KntdeckuDg  ala 
unsweifelhafte  Tbatsache  hinsunehmen  **). 


*)  Herodot  II,  159  and  154  (Jonier  und  Karier). 
**)  Allerdings  spricht  Herodots  Beriebt,  dass  diese  phönikiseben  See- 
üshrer  auf  ihrem  Wege  am  Afirika  hemm,  d.  h.  also  bei  Westrichtong  der 
Schiffe^  die  Sonne  rechts  gehabt  hätten,  scheinbar  deutlich  für  die  Wirklichkeit 
dieser  ümseglnng.  Allein  die  gleichr  Wahrnehmung  war  schon  weit  nördlicher 
als  nnter  35"  ?.  lir.  möglich.  Aiuh  die,  unter  Xerxes  versuchte,  aber 
misslungene  Wiedt-rholung  einer  solchen  Fahrt  (Ht-rodot  IV.  43)  kann  so- 
dann dahin  gedeutet  werden,  dass  sich  der  Kul' jener  Schiffe  Nechos  noch 
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Auch  der  historisohe  Umstand,  daas  die  groBie  epochemachende 
Weltfahrt  so  meteorartig  aas  dem  Gesichtekreis  der  Seefahrten  der 

nächstfolgenden  Menschenalter  yerschwnnden  sein  und  so  ganz  und 
gar  nicht  zu  EntdeckungsversuclicQ  nach  8  veranhisst  haben  sollte, 
erregt  unsere  stärksten  Zweifel.  Eine  solche  phänoniünale  That 
konnte  bei  den  Stamniesf^enossen  und  Landsleuten  in  den  w.  Mittel-  ' 
meerplätzen  und  in  Karthago,  von  woher  offenbar  auch  lierodot, 
besonders  bei  seinem  Aufenthalt  in  Kyrene,  so  manche  Nachrichten 
bezog,  z.  B.  Uber  Innerafrika,  doch  nicht  als  blosse  unterhaltende 
Neuigkeit  aufgenommen  und  vergessen  werden.  £b  wäre  dann  zu- 
dem  durch  die  Existenz  phönikischer  Kolonien  aosserhalb  der  Säulen 
des  Herkules  auf  der  Küste  Afrikas  (evident  aus  Hannos  Periplus 
TOQ  ca.  450)  eine  Grundlage  da  gewesen,  von  der  aus  weit  leichter, 

«in  Jahrhrnidert  lang  erhalten  habe.  Wenn  man  aber  die  etwa  nm  450  dnreh 
Hanno  von  Karthago  aus  vorgenommene  Kolonieations»  und  Entdeckungs- 
fahrt an  der  Westküste  des  Erdteils  als  in  ihrer  weiten  Ausdehnung  durch 
die  Erinnerung  an  jene  etwa  600  vollzogeiu'  Expedition  mit  veranUisst  an- 
sehen will,  so  ist  dies  doch  eine  allzu  künstliche  Stütze.  Ebenso  saiien  wir 
bereits  S.  101  eine  unbegründete  Hypothese  in  der  Meinung,  t*s  seien  clie 
Ophirfahrten  Salomoa,  welche  wie  die  Nechofahrt  einen  dreijährigen  Zeit- 
raum in  Anspruch  genommen,  nnd  swar,  weil  der  W  Afrika«  als  Besngsland 
▼on  Goldstanb  durch  die  Phöniker  in  Aafhahme  gekommen  sei,  auch  als  Um- 
s^lnngen  anfanfassen.  Im  Gegenteil:  dieses  Znsammenstimmen  der  Reisezeit 
mit  der  für  ganz  andere  Linien  (auch  diejenige  des  Sky  lax  [8.  204]  vom  Indus* 
delta  aus)  macht  ans  vielmehr  auch  die  Zeitangabe  der  Nechofahrt  verdächtig. 
Sachlich  aber  haben  wir  di»>  ansaerordenlliche  Srhwiprifjkeit  der  Küstenfahrt 
durch  die  Strasse  von  Mo/ainbique  mit  ihren  Ritfen  und  durch  die  dortigen 
ßlruniungcn  bis  zum  Kaj»  im  Auge,  wo  die  damalige  L'utahigkeit  in  der  Segel- 
stellung (mau  verstand  ja  bis  ins  spätere  Mittelalter  nicht,  gegen  den  Wind  zu 
lavieren)  noch  besonders  hemmte,  Anch  längs  der  vegetations»  nnd  wasserlosen 
Sadwesikttste  AfHkas  können  wir  weder  bei  dem 'Gebranohe  von  Tsrsehlseh- 
ftkhrem,  noch  bei  dem  von  Ganloi  (s.  o.)  oder  von  Pentekontoren  das  Ge> 
lingen  als  annehmbar  finden.  Denn  erstere  waren  von  RifTen  nnd  an  langen 
Uferstrecken  von  stürmender  Brandung  zu  sehr  gefährdet;  letztere  aber  hatten 
den  zu  gerinfi;rn  Laderaum  liir  Lebensmittel  und  besonder?  für  Wasser  gegen 
sich,  wefih.illj  Ja  wohl  aucli  Herodot  mit  der  Angabe  bedient  wurde,  die 
»SchilTleute  seien  zweimal  so  lange  am  Lande  geblieben,  bi.s  die  von  ihnen  be- 
sorgte Aussaat  zur  Ernte  gediehen  war.  Aber  gerade  dieser  letztere  Versuch, 
das  Unwahrsdieinlidie  in  so  kindlicher  Weise  glaubhafter  an  machen,  ist  ein 
weiteres  Zeugnis  dagegen:  denn  wer  kann  sich  die  Wirklichkeit  einer  der- 
artigen Naivität  landwirtschaftlicher  Benatsnng  der  Jahresseiten  in  völlig  un- 
bekannten Räumen  vei^egenwärtigen?  Aber  dies  sind  nur  die  nichstli^enden 
Argumente  der  a  priori  günstigen  Erwilgnng. 
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«I«  im  15.  Jahrhundert  von  Portugal  her  eine  fortschreitende  Ex- 
ploitation WeBt-  und  Sfldaftikat  nntemommen  worden  wftre.  Anch 

in  Aegypten  selbst  aber  leuchtet  uns  um  so  weniger  eine  bloss  ein- 
malige Befriedigung  eines  wissenschaftlichen  Forschungstriebes  des 
Pliarao  ein,  da  ihm  eben  das  Misslingen  der  Verbindung  der  beiden 
Meere  durch  den  Kanal  ein  Antrieb  dazu  werden  musste,  seine 
neue  Flotte  auf  dem  Roten  Meere  durch  selbständige  Unterneh- 
mungen in  die  Höhe  zu  bringen,  nachdem  er  mit  Nebukadnezar 
Friede  geschlossen  und  durch  diesen  seiner  palästinisch-syrischen 
Horgen  ledig  geworden  war.  Namentlich  aber  war  ja  auch  sein 
zweiter  Nachfolger  Apries  (589 — 570),  der  Hophra  des  Jeremias, 
ein  hochverdienter  Förderer  ägyptischen  Seewesens  geworden;  denn 
er  errang  gegen  die  Tereinigte  pkönikisch-kyprische  Flotte  einen 
entscheidenden  Seesiegi  so  dass  er  in  rascher  Folge  durch  sein  Land- 
heer Sidon  selbst  erobern  lassen  konnte.  PalSstina  kam  nur  vor- 
übergehend in  seine  Hand;  dagegen  führte  ihn  der  Ezpansionstrieh 
seines  Königtums  gegen  Barka  und  Kyrene,  wo  ihm  aber  eine 
Niederlage  den  allmählichen  Verlust  seines  Königtums  an  einen  seiner 
bisherigen  Feldherrn,  Amasis,  brachte.  Allerdings  erlitt  in  dieser 
Zeit  das  Keich  eine  noch  viel  empfindlichere  Schwächung  dadurch, 
dass  Nebukadnezar  einen  Kroberungszug  bis  nach  Syeue  unter- 
nehmen konnte  um  508*),  nach  dessen  Zurückwerfung  aber  Amasis 
das  Reich  gerade  zur  See  zu  weiterer  Macht  und  Grösse  erhob. 
Denn  seine  syrischen  Erwerbungen  sicherte  er  durch  Besitsnahme 
nicht  nur  aller  phönikischen  Städte,  sondern  er  eroberte  sogar 
Kypern  und  schuf  sich  so  ,,eine  feste  imponierende  Position  inmitten 
der  See".  Wenn  die  N echofahrt  Wirklichkeit  und  am  ägyptischen 
KOnigshofe  bekannt  war,  so  erscheint  es  bei  der  maritimen  Entwick- 
lung dieses  Staates  in  dea  nächsten  Jahrsehnten  nicht  wohl  begreif- 
lich, wamm  man  die  Errungenschaften  Kechos  ganz  unbeachtet 
liessy  sich  durch  sie  in  keiner  Weise  au  einer  weiteren  s.  Unter- 
nehmung angeregt  fand;  jedenfalls  mOchten  wir  irgendwelche  son- 
derliche Belebung  der  erythräischen  Stellung  Aegyptens  als  Folge 
wahrnehmen**). 

*)  A.  Wiedemann,  Geschichte  Aegyptens  6.  168  ff. 
**)  Es  dient  dem  Verfasser  erfreoUoherweise  als  wertvolle  Sttltie  seiner 
Kritik,  dsss  anch  Berger  in  der  so  eingehenden  litterarischen  PrüAing  der 
Frage,  wie  wir  sie  in  seiner  Geschichte  der  wissenscliaftliehen  Erdkunde  der 
Griechen  finden,  zu  der  gleichen  ablehnenden  Haltung  sich  genötigt  sieht,  wie 
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Aber  wenn  auch  wirklieh  eine  solehe  meteerartige  Durch- 
leaehtmig  des  s.  Meeres  und  der  KOsteD  des  Erdteils  damals  statt- 
gefunden, so  konnten  wir  dies  immerhin  nicht  für  unsere  Beobach- 
tung der  Annäheruug  distanter  Gebiete  als  belangreich  erklären, 
eben  deshalb,  weil  sich  unter  allen  Umständen  nicht  die  geringste 
weitere  Folge  für  den  Verkehr  daran  ^^eknüpft. 

Da  infolge  der  persischen  Eroberung  Aegyptens  diese  nationale 
Marine  keinen  Selbstzweck  mehr  hatte,  so  sank  sie  zum  Vorteil  der 
Phöniker  und  der  Griechen  wieder  von  ihrer  Höhe.  Gleichwohl 
blieb  sie  bis  ins  5.  Jahrhundert  erweislich  nicht  unbedeutend;  denn 
sie  stellte  z.  B.  zur  grossen  Perserflotte  des  Xerxeszuges  gegen 
Grieehenland  200  Kriegsschiffe.    Doch  schon  in  der  Erhebung 
Aegyptens  gegen  Artaxerzes  nm  463  erliegen  die  auf  dem  Nil 
stationierten  ^ypersischen^'  Schiffe,  wohl  von  Aegypten  geliefert  und 
teilweise  bemannt,  in  einer  Seeschlacht  gegenüber  der  im  Solde 
der  aafstftndischen  Aegypter  kämpfenden,  nur  halb  so  starken  Flotte 
athenischer  Schiffe,  die  dann  freilich,  nachdem  sie  an  Zahl  bedeu- 
tend verstärkt  waren,  von  den  Persern  durch  Abgraben  de»  be- 
treffenden Nilarms  aufs   trockene  gebracht  wurden  und  verloren 
gingen  (459)*).    Im  weiteren  aber  organisierte  die  wieder  erfolg- 
reich gewordene  nationale  Regierung  aut's  neue  einen  regeren  Schiff- 
bau. So  hodrängte  Aegypten  im  Bund  mit  einem  arabischen  Fürsten 
410  Phöaikien  so,  dass  der  Perserkönig  300  Kriegsschiffe  dagegen 
aufbieten  musste.    Bald  nachher  konnte  man  sogar  das  wolü  von 
auswärts  bezogene  Bauholz  als  Subsidie  den  Lakedämoniem  aa- 
senden (390) '^j;  ja  2  Jahre  nachher  unterstUtate  der  Aegypter- 
kdnig  den  Aufstand  des  Evagoras  yon  Kypem  gegen  Persien 
durch  50  Trieren.   Als  freilich  eine  persische  (also  wohl  haupt- 
■lehlicb  pbönikische)  Flotte  von  300  Trieren  und  200  Dreissigmderern 
in  den  w.  Hauptarm  des  Deltas  (den  mendeeischen)  um  374  einfuhr, 
ÜMid  sieh  weder  rorher,  noch  nachher  eine  hiegegen  suro  Wider- 
stand bereite  ägyptische  Flotte  des  sonst  so  thatkrfiftigen  Königs 
K ektaneb 08  vor.   Es  gebrach  eben  allmählich  dem  Volke  an  mate- 
riellen Mitteln,  neben  den  Leistungen  für  die  Anwerbung  der  Söld- 
ner, für  den  Krsatz  der  von  den  Perserheereu  angerichteten  Ver- 

wir  sie  seit  Jahren  immer  wieder  einnehsaea  so  mttssen  gUaben.  Liebleia 
sllerdiBgs  sdieint  saderer  Ansieht  m  sein,  ohne  sich  näher  su  iUwsem. 
*)  Wied e mann  a  285.  Fttr  des  Folgende  8.  272. 
••)  Cf.  Diodor  XIV,  79.  4. 
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wüstnogen,  beim  Stocken  des  Handeli  md  der  Beraabnng  zahlreicher 
Arbeitskräfte  in  dem  nationalen  Kampfe  auf  Leben  und  Tod,  der 

um  350  ein  Ende  nahm,  auch  noch  die  kostspielige  Ergftnsnng  ihrer 
Wehr  durch  eine  Kriegsflotte  zustande  zu  bringen.  So  erstarb 
erst  ganz  zuletzt  die  Selbstthätigkeit  Aegyptens  zu  wasser,  als  die 
gebrochene  Nation  „altersmüde  und  lebensunfähig"  sich  fühlte. 
Alternde  und  in  ihrer  Volkt^kraft  aufgezehrte  Völker  haben  weder 
den  Blick  in  die  Weite,  noch  den  unternehmungamutigen  Sinn, 
welchen  der  Verkehr  auf  schwankem  Fahrzeug  in  dem  haltlosen 
Elemente  der  Wogen  voraussetzt.  Erst  das  triebkräftige,  im  Orient 
cum  sogenannten  Hellenismus  geistig  und  kulturell  reicher  ent- 
wickelte  Griechentum  konnte  diesem  geographisch  für  den  inter- 
kontinentalen Verkehr  so  bedeutsam  gelagerten  Nillande  seine  Stel- 
lung in  jenem  erweiterten  und  erhöhten  Sinne  Terschaffen,  dass 
Aegypten  am  längsten  unter  allen  (Gebieten  als  die  wichtigste  kom> 
merzielle  Region  der  Welt  von  aussen  aufgesucht  und  angesehen 
wurde. 


VI.  Die  Gebiete  am  Aegaischen  Meere. 

1.  Kleinasien. 

Die  ägäiscben  Gestade  waren  bereits  in  das  Bereich  des  Welt- 
verkehrs lange  vor  dem  9.  Jahrhundert  einbezogen,  ohne  dass  das 
Hellenentum  als  selbständiger  Faktor  in  die  Reihe  der  Völker  ein- 
trat,  welche  sich  um  die  Ueberwindung  geographischer  Entfernungen 
Verdienste  erwarben.  Wenn  aber  auch  dessen  Beteiligung  am 
Warenaustausch  der  ö.  KulturrOlker  haupts&ehlich  ron  der  See  her 
durch  das  Handels-  und  Industrievolk  der  syrischen  Ettste  bewirkt 
war,  welches  in  den  Buchten  und  Naturh&fen  des  Archipelagas 
hauptsachlich  Purpurschnecken,  Sklaven,  Schiffbaumaterialien,  Me- 
talle (wie  Gold  auf  Thasos)  und  Fische  gewinnen  wollte,  so  er- 
wiesen sich  doch  für  die  den  breiten  Schichten  der  griechischen 
Stämme  angehörigen  Kultnrelemcnte  die  lAiler  und  IMirvgier  als 
die  vermittelnden  Bindeu:litnler  zwischen  der  mcsupotamisch- babylo- 
nischen Kulturlieim.stätte  und  der  Ostküste  des  Aegaischen  Meeres. 
„Das  Volk  der  Phrygier  ist  gewissermassen  das  Gelenke,  durch 
welches  die  okzidentalen  Arier  mit  den  eigentlichen  Asiaten  zu- 
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■ammeDhKogen''  (Cartiot  I,  8.  81).  Die  Lyder  (of.  S.  75)  standen 
in  engster  FOhlnng  mit  bellenisohem  Wesen.  Darch  ihr  Lend  be- 
wegte sich  ench  der  Binnenhandel  von  Asien  her,  weshalb  ihnen 
die  Oriechen  den  frühesten  Betrieb  des  Kleinhandels  zuschrieben, 

sowie  sogar  die  früheste  Münzprägung*).  Schwerlich  lässt  sich  mit 
grund  bezweifeln,  dass  das  griechische  Volk  sich  in  ziemlich  ver- 
schieden gearteten  Stämmen  (z.  B.  Pelasger,  Hellenen)  und  nach 
beträchtlich  verschiedenen  Zeiträumen  in  den  Wohnsitzen  konsoli- 
dierte, in  denen  man  es  im  9.  Jahrlunuiert  antrifft.  Aber  die  erste 
Ausbildung  und  Heimat  gewährte  ihm  die  kleinasiatische  Westküste. 
Erst  als  hier  eine  erhöhte  BevöllLerangsdichtiglKeit  zu  einer  beträcht- 
lichen £rweitening  der  Wohnsitze  antrieb ,  sogen  die  Wandemden 
mm  teil  Uber  das  thralusehe  Festland  langsam  w.,  snm  teil  aber 
lad  das  Tor  ihrem  Ange  ansgebreitete  Meer  dnrch  seine  Brücken- 
pfeiler ^  die  Inseln,  dasn  ein,  den  Uebergang  nach  der  Westküste 
an  bewerkstelligen**).  Unwiderstehlich  sieht  die  See  ihre  Ufer- 
bewohner an,  wenn  sie  ihnen  in  bescheidenen  Untfemnngsstrecken 
immer  wieder  nutzbare  Ziele  zeigen  kann.  Dass  aber  die  Griechen 
ein  um  den  Seeverkehr  verdientes  Volk  werden  musaten,  lag  über- 
dies in  der  beschränkten  Ausdehnung  ihrer  asiatischen  Wohnsitze, 
wo  durch  nachdrängende  dicht  wohnende  Kulturvölker  ihrer  Aus- 
breitung gewehrt  wurde,  während  sie  auch  im  Archipel  und  in  ganz 
Griechenland  nur  Küstenländer  gewannen,  also  zur  maritimen  Thätig- 
keit  sich  unaosweichlicb  angehalten  fanden.  So  war  auch  für  sie 
ifdas  Meer  der  einsige  Kanal,  sowohl  zur  Uebertragung  von  Ideen 
nnd  VerbesseroDgen,  als  auch  zur  Aufrechterhaltung  der  sozialen, 
politischen,  religiösen  nnd  litterarischen  Sympathien,  durch  alle  die 
▼ielen  Glieder  des  heUenisehen  Aggregates''***). 

Wie  sie  von  Eleinasien  her  die  enropitische  Halbinsel  besie- 
delten f)  ,  so  haben  sie  yon  ebenda  ans  anch  die  ersten  griteseren 
Anstiengungen  gemacht,  nach  entfernteren  Gebieten  hin  als  Unter- 


*)  H  ero  d  ot  94.  Allerdings  zeigt  der  Zusammenhang,  dass  Uerodot 
bereits  nicht  mehr  Ljder  ond  Hellenen  sorgfältig  selieidet;  denn  die  von  ihm 
sls  Lyder  ebenda  behandelten  ^rrhener  waren  Oriechen. 

**)  Cartins,  Oeechiehte  der  Griechen,  Bd.  I,  8.  82  nnd  litterariache 
Kschweiie  8.  684  «ad  Anmerkung  7. 

•••1  Gg.  Grote,  Geschichte  der  Griechen  1.  S.  567. 
f)  In  dem  europaischen  Lande  wurde  „die  volle  Energie,  deren  das 
griechische  Volk  fähig  war",  entwickelt,  „auf  dem  ungleich  karger  begabten 
OötE.  Verkehnwege  im  Dienste  d«e  WelthandeLi.  16 
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nehmer  und  Kolonisten  Verbindungen  herzustellen,  als  eine  grie- 
chische Rückwanderung  von  Europa  her  das  Leben  ihrer  aaiatischea 
Städte  lebhafter  und  stärker  pulsieren  machte. 

Erst  das  9.  Jahrhundert  wird  für  die  Zeit  des  Anfangs  grie- 
chischer Geschichte  resp.  griechisch-nationalen  Auftretens  gegen 
andere  Völker  zu  erachten  sein,  unter  welcher  Voraussetsung  dann 
CnrtiuB*  Wort  sntrifft:  ,ylndem  die  asiatischen  und  die  europäischen 
Griechen  einander  suchen  nnd  finden,  beginnt  die  griechische  Ge- 
schichte." Es  war  der  Fall,  als  sie  sich  an  den  Vorbildern  der 
Phdniker  nnd  ihrer  ftgttisch-pontischen  Begleiter  genügend  geschalt 
hatten;  sie  hatten  gewiss  ab  Schi£blettte,  Hllndler  und  wohl  auch 
als  Kolonisten*)  den  phOnikischen  üntemehmnngen  httufig  gedient. 
Ist  ja  doch  gewiss  eine  Uebertragung  der  Fahrgleise  der  Phöniker 
in  die  hellenische  Heroensage  von  Kadmos  Zeugnis  flir  die  Vertraut- 
heit mit  ])h()niki9cher  Kultivations-  und  Faktoreiengeschichte:  Kad- 
mos kommt  von  O  nach  Rhodos,  dann  nach  Thcra,  dann  an  die 
böotische  Küste  (Purpurfischerei  des  Euripus),  nach  Thasos  und 
nach  Samothrake.  Dass  die  Selbständigkeit  hellenischer  Verkehrs?- 
untemehmungen  nicht  früher  blühte,  als  im  9.  Jahrhundert,  dann 
aber  allerdings  sich  rasch  und  sehr  energisch  erwies,  bezeugen 
uns  namentlich  die  Homerischen  Epen ,  welche  ja  in  ihren  alten 
Bestandteilen  nicht  Uber  das  9.  Jahrhundert  hinauf  gesetst  werden 
können.  In  diesen  nun  finden  wir,  bei  Zuständen,  in  welchen  man 
noch  keine  Gkldmttnsen  besass,  sondern  Tiere  als  Tanschmittel  und 
Wertmesser  Terwendete  (Gold  wird  noch  in  der  Wage  sugewogen), 
eine  beachtenswerte  Unkenntnis  Uber  Landstriche,  welche  sofort 
nach  Beginn  der  hellenischen  Geschichte  den  kleinasiatischen  Grie- 
chen manchfach  bekannt  erscheinen.  Homers  Wissen  erreicht  den 
Pontus  eigentlich  nicht,  Uber  den  W  von  Griechenland  selber  ist 
er  ofienbar  unklar,  von  Italien,  reap.  Sizilien  taucht  nur  der  einzige 

Boden,  als  ihn  der  Himmel  Joniens  beschieo.  Hier  ist  der  Leib  etirker,  der 
Geist  freier  entwickelt  worden;*  hier  muste  er  „dss  Land  dnrek  Entsompltang 

und  Eindämmung,  durch  kfinstliche  Bewässerung  und  müheame  Wegbahnung 
unter  Not  und  Arbeit  zu  eigen  machen."  Denn  dass  nach  Curtius^  Geschichte 
der  Gri(  i'lu-n  und  „die  Griechen  in  der  Dia^!po^a'•  eine  aggressive  Bewegung  der 
Inselgrit'chen  im  mittleren  und  u.  Mittelmeere  nicht  für  das  15.  und  14.  Jahr- 
iiundert  erweislich  sei,  habeu  wir  schon  oben  6.  229  bemerkt. 

*)  Curtius^  „Die  Griechen  in  der  Diaspora"*,  nennt  S.  5  die  Joläer, 
die  von  den  Phfinikem  aar  Urbarmaehnng  des  Bodens  nach  Sardinien  be- 
rofen  worden. 
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Name  der  Sikuner  auf;  die  Notiz  über  Menelaus'  Irrfahrt  nach 
Aegypten  ist  offenbar  nur  eine  Wiedergabe  von  Notizen  Fremder 
über  diese  Meeresregion. 

Dagegen  sehen  wir  das  alte  Milet  schon  bald  nach  Anfang 
des  8.  Jahrhunderts  Sinope  in  der  Mitte  der  sUdpontischen  KiUte 
gründen,  resp.  zu  einer  griechischen  Pflanzstadt  erheben*),  und 
▼ieUeicht  noch  älter  ist  Kjmae  an  der  Westküste  UnteritaHens,  mag 
es  nun  dem  enböisohen  oder  dem  kleinasiatisehen  Kymae  oder  Chal- 
kidike  seinen  Ursprung  verdanken.  Die  Bedeutung  und  Thlitigkeit 
von  Mflet  war  jedenfalls  von  allerwirksamster  Art.  Seine  Lage 
war  am  s.  Eingange  eines  iieute  infolge  der  Anschwemmungs* 
arbeit  des  Mftander  yerschwundenen  Bucht  unter  37*  32^  n.  Br. 
Die  Ton  S  kommenden  PhOnikor  und  Karer,  welche  nach  den 
nördlicheren  Inseln  und  nach  dem  Pontus  segelten,  fanden  hier 
ebenso  eine  erste  erwünftchte  Handelsstation,  wie  die  Schiffe  der 
alten  Platze  von  Rliodus  und  Kreta;  hieher  führte  für  sie  aus 
dem  Inneren  Kleinasieiis  auch  die  Bodenfiirche  des  Mäanderthale«, 
eine  s.  Verzweigung  des  späterhin  zur  Rcichspost-  und  Heerstrasse 
erhobenen  Weges  vom  Euphrat  nach  Sardes,  nach  Smjrna  und 
Ephesus.  Konnte  neben  den  beiden  letstgenannten  Städten  Milet 
seine  Bedeutung  nicht  auf  die  Dauer  aufirecht  erhalten,  so  war  dies 
allerdings  nicht  nur  eine  Wirkung  der  grausigen  Zerstörung  durch 
die  Perser  im  jonischen  Aufstand  (509),  sondern  es  stand  auch  in 
besug  auf  ZugSnglichkeit  hinter  jenen  surUck:  es  hatte  weniger 
ümland,  nur  von  der  einen  schon  genannten  Binnenseite  konnte 
sich  an  ihm  der  Verkehr  heranbewegen,  und  es  that  ohne  Zweifel 
schon  bald  die  Ton  den  Sinkstofien  des  Mfiander  verringerte  Fahr- 
tiefe den  freieren  Bewegungen  der  grosseren  Schiffe  Eintrag.  Zu- 
dem hatte  die  Stadt  nicht  den  grossen  Vorteil,  dass  sich  der  See- 
verkehr von  zwei  Seiten  durch  die  Natur  ebenso  hieher  gewiesen 
sah,  wie  nach  Häfen,  welche  im  Inneren  eines  Golfes,  womöglich 
an  seiner  Spitze  liegen,  z.  B.  Ephesus.  Gleichwohl  aber  ward  Milet 
ein  mächtiges  Emporium.  Von  ihm  wurden  70 — 80  Kolonien  an 
entfernten  Gestaden  gegründet,  wie  sich  auch  hier  eine  besondere 
Gilde  von  Reedern  bildete,  welche  als  ein  angesehener  sozialer 


*)  Sinope  enUtand  aU  griechische  KoloDie  nach  Curtius  (L,  673) 
etwa  790;  0.  Orote  setst  raf  785  diese  Begebenheit  an;  doeh  bestand  nach 
ihm  der  Ort  bereits  vorher. 
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II.  Periode.  Poniiuverkehr. 


Körper  eine  selbitändige  Interessen verwaltong  und  politischen  £in< 
fluss  hatte. 

FütBikoloiltii  ti4  'ftktUiä, 
Von  hier  ans  also  begann  das  Hellenentom  tMoe  MtssioD  auf 
dam  Meere  sn  erflillen.    Zunächst  fahr  man  in  dem  Gleise  der 

PhÖniker  nach  dem  Pontus.  Sinope,  dessen  Territorium  (cf.  S,  144) 
unter  assyrischer  Herrschaft  stand,  ward  die  erste  feste  Nieder- 
lassung. Wie  Milet  selbst,  ähnlich  den  phönikischen  Handelaorten, 
an  einem  etwas  ins  Meer  vortretenden  Punkte  eratanden  war,  so 
schufen  die  Miiesier  auch  Sinope  bei  dem  gleichnamigen  Vorgebirge, 
allerdings  aber  nicht  aussen,  sondern  bereits  etwas  binnenw&rts  anf 
der  schmalen  Halbinsel,  so  dass  man  von  awei  Seiten  her  an  die 
Stadt  selbst  heransegeln  konnte.  Hier  hatte  man  dann  einen  Aus- 
gangs- oder  doch  Stfltapiinkt  für  die  Ausdehnung  des  Seehandels 
und  Kolonialwesensy  welohes  man  annSehst  nach  O  erweitertei 
wKhrend  man  angleich  aoeh  Zwischenstationea  von  der  Mutterstadt 
aus  für  nötig  fand.  So  gründete  man  auent  Trapeaus  (um  760), 
dessen  richtige  Anlage  die  Qesohichte  atter  kommenden  Jahrhunderte 
beaeugt  hat;  so  entstand  bald  auch  Kjrikos  In  der  Propontis*). 

Im  Laufe  der  nächsten  100  Jahre  schritt  man  dann  zur  ko- 
lonialen Exploitation  der  nö.  Pontuskilste,  wo  ebenso  wie  in  Sinope, 
nur  noch  etwas  massenhafter,  der  Thunfischfan^  und  der  Sklaven- 
handel neben  den  Rohprodukten  der  Nomadenbevölkerung  und  den 
Kauchwaren  der  Waldgegenden  anzog.  Im  7.  Jahrhundert  entstand 
daher  Theodosia  und  Pantikapaion  an  der  Strasse  in  die  Mäotis 
(=  Asowsches  Meer).   Dann  schloss  sich  in  letsterer  Tanais  an**), 

*)  Wenn  man  also  im  8.  Jahrhundert  Kolonien  in  jenem  ö.  Meere  hatte, 
80  niU88  dorthin  doch  sclion  einige  ^eit  vorher  Verkehr  staltgefunden  haben, 
und  wenn  andererseits  die  um  870  entstandenen  HomeriBcben  Gedichte,  welche 
je  Kordwcstkleinsden  min  Sebanplsts  haben,  sieh  so  nnbeksant  mit  dem 
Pontas  leigen  (cf.  Bnehhols,  Homerisehe  Kosmographle  und  Geographie, 
und  Forbig  er,  Handbuch  der  alten  Oeographie  Bd.  II),  so  wird  unser  Zeit- 
ansatx  für  den  Beginn  des  maritimen  Wettbewerbs  der  Qriecben  im  inter- 
nationalen Handel  in  die  Zeit  von  850 — 800  zutreflFend  sein. 

••)  G.  Grote,  üescliichte  der  Griechen  II,  155,  hi?st  Tanais  erst  um 
600  und  die  ersten  Neuansie(iluiifj;eii  der  Griechen  im  Pontus  erst  in  der 
letzt*  II  Hälfte  des  7.  Jahriiundcrt-s  pepriindet  werden,  hauptsäclilich  nach 
Raoul  liuclietle,  Uistoire  des  colonies  greci^ueä.  Dazu  passt  freilich  auch 
E.  Xeyers  Ablehnang  der  Ausdehonng  assyrischer  Herrsehall  l^s  an  den 
Pontus. 
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Ton  wo  ««8  im  Bintieiihuid  iwei  HaadelMtatioiieii,  NanariB  and  Eso- 
polii^  gegrOndet  wurden.  Im  O  aber  wnrden  Diosknrias  und  die 
PhaauNreede  als  Anfnahmsplätae  (mar  die  WarentraDsporte  vom  Easpisee 
imd  Ton  Armenien  her  gcMdiaff»,  wohin  lowohl  der  Transit  aas  Ost- 
aaien,  als  die  Metalle  Armeniens  and  die  Ansbente  der  altberofenen 
Gt)Idwft8chereien  des  PhaBisflasses  (Rion)  gebracht  wurde.  Im  W 
legte  man  zuerst  Istros  (das  heutige  Küstendsche),  s.  dann  Apollonia 
{^am  Südrand  der  Bucht  von  Burgas),  und  Odessos  (etwa  das  heu- 
tige Varna)  an.  An  der  Bugmündung  (k,  (\va  hcnitigen  Nikolajew) 
entstand  Olbia.  So  schloss  sich  die  Reihe  der  Plätze,  welche  'den 
Pontus  zu  einem  wohlbekannten  Verkehrsgebiete  umschufen  und 
dessen  Länder  in  das  Bereich  der  griechischen  und  somit  der 
daaemden  Zivilisation  einbezogen*).  So  erklärt  es  nch  denn  auch, 
dass  es  in  der  Mitte  des  5.  Jahrhunderts  eine  so  anerkannte  Fahr- 
aeit  durch  den  Pontus  gab,  dass  Herodo t  geradesn  mit  derselben 
die  Linge  nnd  Breite  dieses  Meeres  an  messen  sieh  für  berechtigt 
hielt  (IV,  85  and  86).  Danach  abo  brauchte  man  vom  Phasis  bis 
aum  Bosporoa  9  Tage  and  8  Nächte;  von  S  nach  N  aber,  wohl 
Tom  heutigen  Termeh,  etwa  10  Meilen  0.  Ton  Samsnn,  nach  Anapa 
a.  der  Kabanmttndung  („denn  hier  ist  die  grosseste  Breite  des 
Pontus"!)  fuhr  man  3  Tage  und  8  Nftchte.  Dies  zeigt  bei  An- 
nahme einer  direkten  geraden  Linie  nur  eine  Fahrt  von  142  Meilen 
von  O  nach  W,  so  dass  also  auf  eine  Tagfahrt  nur  etwas  Uber 
8,5  Meilen,  auf  die  Nachtfahrten  je  zirka  8,1  Meilen  träfen.  Solch 
eine  Langsamkeit  passt  aber  keineswegs  zu  dem  Herodoteischen 
Hinweis  auf  die  normale  Somraertagfahrt  von  700  [Stadien  (fast 
18  Meilen)  und  die  Nachtfahrt  Yon  600  Stadien  (=  zirka  15  Meilen). 
Ueberdies  zeigt  der  Nordweg  eine  dem  entsprechende  Schnelligkeit; 
denn  hier  werden  etwa  58  Meilen  in  3  Tagen  und  3  Nächten  er- 
ledigt. Man  machte  also  offenbar,  wie  dies  völl  g  natlkiüch  ist,  an 
der  Nordkttste  Kleinasiens  5fter  Station,  um  deren  Plitaen  eine 
leidlich  regelmSssige  Verbindung  mit  den  aegaeischen  HXfen  an  bieten. 
Auf  dem  nö.  Weg  von  etwa  58  Meilen  dnrchfahr  man  tllglich  etwa 
10,5  und  bei  Nacht  knapp  9  Meilen,  allerdings  immerhin  eine 
schonende  nnd  Torsichtige  Fahrmethode. 

*)  »Die  kttbnen  Seefahrer  yon  Milet  bürgerten  sich  gleichzeitig  im  kini' 
mtiisdisn  Eise  und  im  Palmenklima  des  Nil  ein,  gleichzeitig  mit  Skythen  und 
Sannaten.  wie  mit  Aethiopen  nnd  Libyern HandelaYerkehrbegründend.**  Carti  us^ 
Geschichte  der  Griechen  1,  S.  408. 
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Dat  frühzeitige  Fahren  der  Griechen  nach  dem  Pontus  wird 
übrigens  auch  in  manchfaltiger  reicher  Weise  durch  mehrere  Sagen 
besengty  mögen  wir  an  Jason  und  das  grosse  Fahrseug  der  Argo,  oder 
an  Phrixns  und  das  goldene  VUess  denken.  Allerdings  belehren  auch 
diese  Sagen  darüber,  dass  es  kühn  nntemehmende  Erstlingsthaten 
waren,  mit  denen  die  Pontnsfahrten  eröffnet  wurden,  und  dass  sich 
jenen  nicht  unmittelbar  eine  allgemeinere  Beteiligung  der  hellenischen 
Seefahrer  anschloss. 

Zur  Terserzeit  und  unter  Alexander  dem  Grossen  wurde  in 
diesen  Gewässern  nach  keiner  Seite  hin  eine  bemerkbare  Aenderung 
der  Vorhältnisso  bewirkt,  wenn  auch  Dariu8  durch  seinen  Skythen- 
zug die  Westküste  und  die  Donaumündungsstrecke  (mit  2tägiger 
Bergfahrt)  ausnahmsweise  in  nähere  Bekanntschaft  seiner  jonisch- 
phönikischen  Flotte  brachte. 

2.  Grieeheidaiid. 

Kommersielle  Kraft  Griechenlands.  In  Hellas  selbst 

sodann  war  es  dem  erwachten  Selbstbewusstsein  des  regen  Volkes 
durrli  duH  allseits  einladende  Meer  zur  psychologischen  Notwendigkeit 
gemacht,  dessen  Nutzbjirkeit  mit  v<jrwärtsstrebender  Thätigkeit  zu 
erproben,  (^'»mahnt  und  unterwiesen  durch  das  grosse  Handelsvolk  des 
O.  Von  diesem  war  den  Griechen  die  Kultur  vermittelt  und  die 
richtige  Wahl  von  wohlgelegenen  Verkehrsstätten  praktisch  in  ihren 
Golfen  und  an  ihren  Passagen  demonstriert  worden.  Ersteres  be- 
aengcn  u.  a.  am  besten  die  Ausgrabungen  von  Mykcnae  und  etliche 
von  Athen  (Dipjlonvasen,  Gräberfunde  mit  Schiffsabbiidungen)^). 

Kommersiell  selbständig  wurden  die  Griechen  Joniens  und  die 
Europas  etwa  750,  insofern  'sie  bald  nach  dieser  Zeit  in  Eleinasien 
begannen,  mit  gemünztem  Geld  im  Handel  su  arbeiten  (etwa  720)'**). 
Nach  wenig  Jahrzehnten  geschah  Aehnliches  im  europäischen  Gebiete, 
wo  man  sowohl  von  Argos  und  Aeginaaus  (Tyrann  Pheidon,  wel> 
eher  ausserdem  ,,den  Peloponnesiern  die  Masse  bestimmt  hat",  Hero- 
dot  VI,  127),  als  mit  steigender  Anerkennung  von  dem  seit  ältester 
Zeit  handel-thätigen  Euböa  her  eine  Münzordnung  zur  Geltung' 
brachte  (um  670).    Letztere  herrschte  zur  Zeit  Soloos  auch  in 


•)  Cf.  Hclhif^,  Das  Homerische  Epos  uocl»  den  Denkmälern  S.  54. 
**)  Als  Wuliniiigsgruiidiage  erscheint  das  baliylonische  Münzsystem,  und 
zwar  ii^tesdiephukaibche  Sladtobrigkeit,  welche  hierin  voranging,  t  urtius  1^230. 
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AUika.  Eh  leuchtet  ein ,  dass  mit  diesem  Umstand  nicht  nur  die 
formale  Ueberleg^enheit  der  Phtfniker  in  der  Warenyermittlung  des 
Archipela^  aaf hörte,  sondern  anch,  daasdie  Griechen  kaufmänniaebe 
Üebiing  und  Ghltang  genug  sieb  erworben  haben  mnaaten,  um  aelbat- 
▼ertranend  im  answärtigen  Handel  ihre  finansielle  Sicherheit  snr 
Geltung  zQ  bringen.  Denn  es  ist  ja  sowohl  aus  der  geringen  Aus- 
dehnung des  eigentlichen  Griechenland,  als  aus  der  fttr  einen  binneih- 
Iftndischen  Lastenverkehr  daselbst  so  ungünstigen  Bodengestalt  ein- 
leuchtend, dass  die  Verdienste  der  europäischen  Hellenen  um  den 
Völkerverkehr  fast  au.^.schliosslich  auf  dem  bewegliehen  Elemente 
der  See  erworben  wunlen,  welches  sich  von  allen  Seiten  her  der 
Bevölkerung  einlafleml  näherte*). 

Acgaeische  Handelsplätze.  Natürlicherweise  ahmten  f*ie 
zunächst  das  Verfahren  ihrer  Lehrmeister,  der  Phöoiker,  dadurch 
nach,  dass  sie  zur  dauernden  merkantilen  Nutzung  immer  zahl- 
reichere feste  Stationen  an  anderen  Küsten  gründeten.  Dieselben 
wurden  aber  infolge  der  raschen  Zunahme  der  Bevölkerung  dieser 
m  jeder  Hinsicht  lebhaft  aufstrebenden  Nation  nicht  nur  an  durch- 
gebildeten nationalen  Kolonien,  sondern  auch  au  neuen  hellenischen 
Städterepubliken  und  sogen  die  benachbarten  Territorien  rasch  in 
jene  Gesamtkoltur  herein,  durch  welche  als  durch  ein  gemeinsamea 
Band  noch  vor  dem  6.  Jahrhundert  alle  EUstenlftnder  des  Mittel- 
meerea  bis  sur  Westsee ,  an  die  Grenzen  Karthagos  und  des  w. 
Sizilien,  mit  den  Inseln  (Kypros)  und  dem  Kontinent  des  asiatischen 
Grossstaates  zu  einem  verwandten  Ganzen  verbunden  wurden**). 

Ein  in  der  Geschichte  einzigartig^  vielbeaiegeltea  Zeugnis  der 
kommerziellen  und  maritimen  Energie  und  Leistungsfähigkeit  des 
Griechenvolkes  legt  unserem  Auge  der  Ueberblick  über  seine  See- 
städte überhaupt  und  namentlich  Uber  die  grosse  Zahl  ihrer  viel- 

•)  Verj;!.  die  f  reffliolie  Schilderunfj  der  VVecliselltcziehungt'n  von  Land  und 
Meer  bei  N  eu  man  n- Partsch,  Physikalische  Geographie  von  Griechenland, 
Breslau  1885,  Kap.  11. 

Doeh  mag,  so  richtig  es  grossenteils  ist«  es  als  eine  (eilweite  üeber- 
schätsnng,  resp.  als  Verkttisnog  des  Terdienstes  anderer  erseheinen,  wenn 
Cariins  ihre  Stellang  mit  den  Worten  bezeichnet:  ^Die  Geschichte  der 
Hellenen  bleibt  eine  mangelhafte,  wenn  sie  eich  auf  Mutterland  und  Kolonien 
beschränkt.  Die  Hellenen  find  an  allen  Kiisten  des  Mittelmeere?  das  vSnlz  der 
Erde  gewesen,  ancli  da.  wo  sie  in  der  Minderheit  geblieben  sind  und  nur  ge- 
ringe Spuren  ihrer  ( Iii,Mnvvart  zuriickgilassen  haben.''  „Die  Griechen  in  der 
Diaspora",  Berlin  1882,  Sitzungsbericht  der  Akademie  der  Wissenschaften. 
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U.  Periode.  AegMiaciM  Ctobiete. 


freqnentiertoD  Ankerplfttae  vor.  Nicht  einmal  untere  britischen 
Iniehiy  deren  Volk  und  Handel  seine  Nahrung  ans  einem  ergiebigen 
Weltreich  und  einem  Universalhandel  ohnegleichen  zieht,  hat  auf 
gleich  grossem  Räume  mehr  llafenorte  einst  als  die  Griechen  am 
Aegaeischen  Meer  und  seiner  n-ö.  Auabiegung.  Von  Rhodos,  Knidos, 
Haiikarnaasos  im  SO  in  fortlaufender  Linie  bis  Kyzikos,  Chryso- 
polis  (Chalcedon-Skutari),  Byzanz,  Lampsakos  im  iSO,  dann  nach 
Chalkidikes  Städtegedränge  und  bis  in  den  Golf  von  Arges,  auf 
allen  Inseln,  besonders  denen  des  O,  aber  auch  auf  solchen,  wie 
DeloB  und  Aegina,  sowie  auf  dem  wohlbesetzten  Euböa  luden  Reeden, 
Werfte,  Mftrkte  und  städtische  Ordnung  au  Schiffbau  und  Reederei 
und  SU  gewinnvenprechendem  Warentausche  ein.  Selbst  die  Bürger- 
kriege de«  politisch  aerspaltenen  Volke«  thaten  nur  wenig  Eintrag, 
wenn  auch  der  perikleische  Ghrosshandelsstsat,  ein  von  wohl  15  Mü- 
Uonen  KOpfen  bewohntes  Gesamtgebiet  nm&ssend,  offiBubar  den 
Höhepunkt  griechischen  Verkehrslebens  in  dieser  Epoche  ver- 
seichnet  (En  der  nftchsten  mag  das  politisch  bedentungslose  Eorintb 
kommerziell  jener  athenischen  Grösse  gleich  gestanden  sein.) 

1.  festlandsTfrkelir. 

So  haben  denn  die  Griechen  auf  dem  Gebiete  des  Land- 
verkehres ihre  Kräfte  anzuspannen  weniger  Ursache  finden  können. 
Da  überdies  eine  ausgeprägte  Trennung  zwischen  den  zahlreichen 
Miniaturstaaten  Griechenlands  festgehalten  wurde,  so  war  dadurch 
das  Entstehen  erleichternder  und  abkürzender  längerer  Kunstwege 
auch  politisch  erschwert.  Gleichwohl  gab  es  sorgfaltig  hergestellte 
und  ausgedehnte  Fahrwege.  Sie  verdankten  ihr  Dasein  vor  allem 
den  Uber  die  politische  Sonderung  der  Staaten  hinweg  immerhin  lu- 
sammenhaltenden  Einungen  religiöser  Art,  welche  im  Anschluss  an 
die  Benennung  des  delphischen  Bundes  als  Amphiktionien  besmchnet 
werden.  Die  Schirmvogtei  über  ein  bestimmtes,  weithin  ruhmreiche» 
Heiligtum,  die  Genossenschaft  derjenigen,  welche  fllr  dessen  Unterhalt 
und  Feste,  sowie  namentlich  für  die  leichte  Zugänglichkeit  dea 
Platzes  sorgten  —  diese  Aufgaben  und  Mächte  erwirkten  denn  so- 
wohl in  Mittelgriechenland,  als  im  Peloponnes  jene  Strassen,  welche 
im  Interesse  des  Warentransportes  nimmer  entstanden  wären.  Im 
S  defl  Peloponnes  allerdings  fand  bei  der  grossen  Ausdehnung  des 
spartanischen  Staates  auch  das  profane  Motiv  der  politischen  Ver- 
waltung wirksame  Geltung. 
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Dfther  ktseo  sieh  in  gans  GhriecheiilMid,  auch  Aber  die  wilden 
Joche  des  Taygetos*),  noch  heute  die  deatliohen  Sparen  jener  an- 
tiken Wegarbeiten  verfolgen,  die  ja  doch  anch  den  internen  Waren* 

verkehr  und  die  Verbindung  der  Städte  sehr  fühlbar  erleichterten. 

Ein  heiliger  Weg  ging  z.  B.  von  Athen  nach  Eleusis  und  nach 
der  Stätte  der  isthmischen  Spiele  bei  Korinth  und  höchst  wahrschein- 
lich durch  Arkadien  bis  nach  Elia;  ein  anderer  führte  über  Marathon^ 
wo  eine  uralte  heilige  Stätte  war,  und  sodann  über  einen  Kithäronpass 
nach  Tanagra  am  Oropos,  nach  Theben  und  von  da  nach  Delphi. 

Diese,  wie  die  heilige  Straese,  welche  in  Elia  nach  Olympia 
fUhrte,  mnsste  allenthalben  bei  Einschnitten  so  breit  sein,  dass  die 
Festwagen,  seitlich  bekränzt,  hoch  anfgehant  nnd  mit  Weibgeschenken 
belastet,  ohne  alle  Benachteüignng  passieren  konnten.  £s  war  des- 
halb anch  das  Nivellement  derart  zu  arbeiten,  dass  kein  jäheres 
Gefiül  im  Hinwege  sum  Tempel  stOrte. 

Im  Wegban  aber  ging  Griechenland  gans  anders  so  werke,  als 
nachher  Rom.  Die  Fahrstrasaen  bestanden  nfimlich,  soweit  nicht 
knrze  Anfdftmmnngen  nötig  waren ,  so  so  sagen  im  Gegenteile 
eines  eigenen  Strassenkörpers ,  nämlich  in  eingemeisselten  Gleisen 
für  die  Räder,  wozu  ja  die  felsige  Bergnatur  des  Landes  allerdinga 
leichter  anleitete,  als  zu  den  aufgebauten  Strassen,  deren  Bestand 
einer  kräftigen  über  weite  Gebirgsstrecken  befehlenden  Staatsmacht 
bedurfte.  Daher  folgten  allerdings  oft  diese  alten  Strassen  „allen 
Winkeln  und  Ecken  der  Schluchten^.  Die  Gleise  zeigen  durch- 
gängig die  grosse  Spurweite  von  1,6  m**).  Ea  gab  zuweilen  Doppel- 
gleise, soweilen,  wie  in  Lakonieo,  Ausweichestellen  für  die  sich  be- 
gegnenden Wagen;  am  Enrotas  befinden  sich  anch  2 — 3  Fahr- 
gleise nebeneinander. 

So  wenig  aber  anch  der  Grossverkehr  anders,  als  aar  See^  sich 
Yolliog,  so  war  doch  Griechenland  anch  im  Binnenlande  so  pro- 
duktiv nnd  kaufkräftig,  dass  seine  Strassen  konstant  ab  belebt  durch 
Lasttiere  nnd  dnrch  Transportwagen  leichterer  Struktur  gedacht 
werden  mOssen. 

Weiter  ftlhrte  auch  nach  den  massigeren  Teilen  der  Halbinsel 
zunächst  eine  heilige  Strasse,  die  dann  aus  politischem  Grunde 
in  Makedonien  eine  Fortsetzung  binnenwärts  fand.    Jedes  9.  Jahr 

*)Cartia8,  Zar  Qesehiehte  d«0  Wegbanss  bei  den  Orieehen,  Berlin 
1885,  S.  10. 
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zogen  ja  grosse  Prosessionen  von  Mittelgriecbenland  durch  Thes- 
salien bis  zum  Olymp,  um  den  heiligen  Lorbeer  (am  Peneios)  im 
Tempethal  zu  pflücken*).  Auch  die  Kriegsgeschichte  bezeugt  die 
Btrasse  von  Lamia  Uber  den  Othrys,  durch  Pharaalos  und  Larissa 
an  den  Ostfiiss  des  Olymp  und  Ober  Pjdna  nach  Makedonien  hinein. 
Hieher  kam  man  auch  vom  Endpunkt  eine«  anderen  heiligen  Wegea, 
nftmlich  vom  Passe  von  Petra  an  der  Nordwestaeite  des  Olym}»,  wo 
•das  ilteste  Pythion  als  Apolloheiligtum  war**).  Dann  ging  es 
landeinwärts  zu  den  wichtigsten  Orten  des  Königs,  nach  ?}  dna,  Pella 
und  Aegan  in  Makedonien.  Teile  Thessillens  waren  seit  uralter  Zeit 
im  Verband  der  delphischen  Amphiktionie ,  Makedonien  trat  im 
4.  Jahrhundert  ein;  jedenfalls  aUo  iniisste  auch  deshalb  über  die 
Grenzriicken  Mittelgrieehenlands  eine  heilige  Strasse  führen. 

Wenn  aber  auch  nach  der  gesaraten  Gestaltung  dieser  Wege 
nicht  eigentlich  die  Raschheit  der  Beförderung  als  ein  Haupterfoig 
derselben  erstrebt  war,  so  waren  sie  doch  hinsichtlich  ihrer  Längen- 
Entwicklung  ein  Gegenstand  achtsamer  Kenntnisnahme.  Man  Ter- 
gegenwärtigte  sich  ihre  Distanzen  nach  genauerer  Messung,  was 
2.  B.  mindestens  für  den  gewerhsmSssig  betriebenen  Eilbotendieost 
dieser  Qebiete  wichtig  war.  Es  gab  nach  He  redet  eine  Messung 
▼on  einer  dafür  als  Ausgangspunkt  bestimmten  Steinsäule  in  Athen 
nach  Olympia  in  dem  westpeloponnesischen  EUs  (an  welche  man  durch 
den  Lapis  aureus  zu  Rom  erinnert  wird).  Man  hatte  aber  immerhin 
keinen  nennbaren  Vorteil  davon  für  grössere  Warentransporte,  da 
grösstenteils  Tragtiere  in  Verwendung  waren.  Doch  liielt  man  sehr 
viel  auf  Rossezucht,  wie  dies  der  Eifer  für  die  Rennwottkiiuipfe 
und  deren  Rückwirkung  auf  die  Pferdezucht,  dazu  die  hohe  Stel- 
lung des  Rosses  als  Tier  Poseidons  darthut;  aber  dies^'r  Umstand 
kam  doch  mehr  dem  Ejrieg  und  dem  städtischen  Vergnügen  2U  gute, 
als  dem  Lastenziehen. 

So  ist  der  Wagenbau  nur  wenig  für  die  kommerziellen  Zwecke 
gefördert  worden.  Man  hatte  Ton  den  Phönikern  die  simple  Form 
▼on  Streitwagen  Überkommen,  welche  in  Mykenft  abgebildet  ist, 
wo  die  Achse  zugleich  den  Tragbalken  für  den  Boden  des  Wagen- 
korbea  oder  einen  Teil  deaselben  bildete,  und  in  der  Iliaa  nimmt 
man  dem  gegenüber  eine  sonderliche  Fortentwicklung  des  Streit- 
wagetibaues  nicht  genügend  wahr.  AufTallend  selten  sind  allerdings 


•)  Cf.  Cnrtiua,  (iriechische  Geschichte  U  8.  101.    **)  A.  a.  O.  S.  97. 
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in  diesem  KriegsepoSy  wie  in  der  Odysee,  Hinweise  auf  das  Reiten; 
nur  iweimal  wird  es  erw&hnt*).  Doch  ist  dies  keineswegs  ein 
Hindernis,  germdo  für  den  friedlichen  Personentransport  die  Ans- 
Obnng  des  Reitens  schon  für  damals  als  brinehlich  ansanehmen. 
Für  rasch  sn  erledigende  Reisen  existierte  aber  jedenfalls  der 
Branch,  auf  einem  Wagen  mit  grossem  Korbaufsatz  su  fohren,  wie 
Telemaeh  den  Weg  von  Pylos  nach  Sparta  in  einem  solchen  an- 
rücklegte  (Odyas.  15,  131  und  185—194);  er  fahr  etwa  5,5  Meilen 
täglich.  Der  zweiräderige  Wagen  blieb  freilich  die  Regel,  und  es 
ist  dies  bei  der  geringen  Ausdehnung  d(;r  künstlichen  .Strassen 
oder  Strassenkörper  völlig  entsprechend.  Daher  findet  fich  noch 
TTcrodot  veranlasst,  ausdrücklich  hervorzuheben,  das»  die  Perser  s*ieh 
vierräderii^er  Wagen  bedienten.  Solche  waren  auch  um  430  in  seiner 
Heimat  weniger  üblich.  Doch  hatte  man  immerhin  schon  in  Home- 
rischer Zeit  auch  dergleicheUi  meist  von  Maultieren*"*),  seltener  von 
Rindern  gesogen.  Erstere  werden  an  23  Stellen  der  Epen  in  sol- 
chem Zusammenhang  erwfthnt,  letztere  nur  dreimal  (nach  Hei  big 
yiDas  Homerische  Epos  etc/').  Der  Wagen  überhaupt  aber,  und 
Bwar  oflfenbar  schon  der  vierräderige,  warin  beträchtlichen  Strichen 
der  Himuthalbinsel  in  Verwendung.  Wir  finden  ihn  nftmlich  auch 
bei  den  nordostlichen  Barbarenvölkem,  welche  s.  B.  in  der  Ver- 
teidigung gegen  die  makedonischen  Kolonnen  von  den  Balkanhöhen 
herab  stein  beschwerte  Wagen  rollen  lassen;  es  ergibt  «ich  von  selbst, 
das»  man  dies  nicht  mit  zweiräderigeu  ausführen  konnte. 

Die  griechische  Bezeichnung  Harraamaxa  zeigt  allerdings 
schon  durch  ihre  Form  an,  dass  ein  vierrräderiger  W^agen  für  den 
Sprachgebrauch  der  Hellenen  etwas  Neues  war,  doch  andererseits 
aoch  ein  Fahrzeug,  welches  sie  für  ihr  Bereich  adoptierten.  Ist 
auch  Axe  ein  indogermanisches  Wort  ältesten  Ursprungs  (Schräder, 
Handelsgeschichte  und  W^arenkunde) ,  so  erwuchs  doch  die  erste 
Hälfte  genannter  Kumposition  auf  griechischem  Boden.  Die  kriechen 
machten  namentUdi  bei  dem  Eriegsing  des  Xerxes  Bekanntschaft 
mit  diesem  Wagen,  indem  z.B.  Themistokles  in  einem  solchen 
zu  Xerxes  heimlich  gebracht  worden  sei***).  AuchHerodot  er- 
wähnt  diesen  Wagen,  aus  welchem  sich  eine  Griechin  aus  Kos, 


•)  Blich  hol  7.,  Homerische  Realien  I.  S.  175. 
*•)  Diodor  XI,  57  nach  «irashof,  Wogen  und  Fuhrwerke  der 

kriechen  und  Römer-  Bd.  I,  S.  455.    ••*)  Uerodot  IX,  7ö. 
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eine  Haremsgefimgene  einea  persiBchen  Führers,  sa  Pansanias  rettete. 
Ebenso  berichtet  Demosthenes*),  daas  eine  ▼omehme  Athenerin 
mit  4  Lnxnspferden  in  einer  Harmamaza  anssofahren  pflegte.  — 
Anch  ein  anderes  Fahrseug  mit  4  Rädern  war  seit  alter  Zeit  im 
Ghhranche,  Apene  genannt,  dessen  Gespann  in  der  R«gel  Hanltier» 
bildeten.  Und  awar  ist  es  bereits  Homer,  welcher  dessen  £r- 
wShnnng  thnt,  sowohl  der  4  Rider  als  der  Manitim**). 

Für  den  Warentransport  aber  blieb  zn  land  die  Benützung 
der  Tragtiere  das  Vorherrschende:  Maultier  und  Esel  dienten  ia 
dem  80  unvorteilhaft  profilierten  Gebiete  für  alle  ausgedehnteren 
Strecken  statt  der  Waffen;  selbst  das  Pferd  scheint  mehr  ausnahms- 
weise für  solchen  alltäglichen  Nutzenszweck  verwendet  worden  zu 
sein.    Das  Kamel  war  damals,  wie  heute,  diesen  Ländern  fremd» 

2.  Seeverkelnr. 

a)  Fahrraittel.  In  der  Schiffahrt  aber  suchten  die  Griechen 
selbständig  neben  den  Phönikern  vorwärts  zu  kommen.  Sehr  bald 
vermehrten  sie  die  Fahrrouten  im  Meere,  zumal  sie  im  Schiffbau  sich 
besonders  frühe  der  Annahme  schnellsegelnder  Schiffsmodelle  zuwen- 
deten. AU  solches  gilt  vor  allem  die  Trireme,  welche  die  Ruderkraft 
beliebiger,  als  die  noch  sehr  lange  im  Gebrauch  gebliebene  Pente- 
kontere,  neben  der  Segelarbeit  lur  Verwendung  bringt.  Bei  den 
Griechen,  in  deren  nahen  Gewässern  sich  ein  Hafenplat«  an  dea 
anderen  reihte  und  die  Geschftfte  zahlreicher  nnd  prompter  erledigt 
werden  wollten,  erschien  überhaupt  die  anverlKssigere  mechanische 
Fortbewegung  durch  die  Ruder  häufig  entsprechender,  als  die  durch 
das  wiUkttrlicher  yom  Eüemente  behandelte  Segel.  Es  gilt  dies  weniger 
für  die  Homerische  Zeit  des  9.  nnd  8.  Jahrhunderts.  In  dieser  führte 
man  überhaupt  kleinere  Fahrzeuge,  wobei  bereits  zwischen  Kriegs- 
und Lastschiffen  auch  von  den  Griechen  unterschieden  wurde. 
Man  führte  eigentliche  Kriegsschiffe,  welche  Segel-  und  Ruder- 
schiffe zugleich  waren,  also  dem  Bedürfnis  der  rascheren  Bewegung 
und  Lenkbarkeit  entsprachen.  Sie  hatten  als  gesamte  Bemannung 
bis  zu  120  Leute;  doch  waren  auf  den  meisten  jSchiffen  nur  50**^). 
Dabei  bcsassen  sie  die  für  schnelleren  Gang  geeignete  lange  und 
schmale  Bauart.  Daneben  hatte  mau  Fahrzduge  Ton  sehr  konvexer  Ge- 
stalt  nnd  beträchtlicher  Breite  für  den  Lastenverkehr  des  Handels. 

♦)  Grashüf  a.  a.  U.  S.  457.  •♦)  Ilias  XXIV,  9H.  ***)  Buch  hol». 
Homerische  Realien  Bd.  11^  S.  245  f. 
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Bei  ihnen  war  man  hanptsäcblich  anf  die  Bentttaung  der  Segel  ange- 
irieeen;  doch  werden  fttr  ein  solches  Sehiff  auch  20  Ruder  erwfihnt. 
Der  geringere  FassQDgBranin  dieser  Sehifie  erhellt  aveh  ans  der 

Thats&che,  das»  sie  nur  von  einem  Segel  getrieben  zu  werden  pflegten. 
DasB  sie  aber  die  Windatrömung  nicht  umfangreicher  ausnützten, 
erhellt  aus  der  bencheidenen  Länge  ihrer  Schiösmaste,  die  etwa 
15 — 20  Fuss  emporragten*). 

AU  sodann  gegen  Ende  des  8.  Jahrhunderts  die  Trireme, 
wenn  auch  vorwiegend  für  militäriBche  Zwecke  aufgekommen  und 
achon  in  der  ersten  griechischen  Seeschlacht,  awischen  Korintbem 
und  Korkjrttem  (660),  in  praktische  Verwendung  genommen  war, 
blieb  man  auch  in  den  nachfolgenden  Jahrhunderten  bei  den  da- 
durch erreichten  Grundformen  des  Schiffbaues  stehen.  £s  werden 
nur  TeilTerbesserungen  vor  sich  gegangen  sein;  namentlich  kamen 
auch  besondere  schnellsegelnde  Schiffe,  Aviso  wUrden  sie  heute 
geoMiot,  in  Aufnahme.  Ein  solches  war  das  im  athenischen 
Unternehmen  gegen  Syrakus  genannte  salaminische  Staatssohiff, 
welches  die  Flotte  einholend  den  Befehl  zur  Rückkehr  an  Alki- 
biades  überbringen  musste.  Es  ist  ein  ausreichendes  Zeugnis 
für  die  Besonnenheit  hellenischen  SchiflFbaues,  dass  der  Uebergang 
zu  den  Fahrzeugen  mit  mehr  Reihen  für  Ruderöflfnungen  in  der 
SebifFswantung,  die  natürlich  einen  etwas  höheren  Rumpf  besassen 
und  deshalb  schon  grössere  Widerstände  beim  Vorwärtsgehen  zu 
überwinden  hatten,  noch  nicht  das  Aufgeben  der  schmalen  langen 
Einmderer,  der  Pentekontoren  mit  sich  brachte.  Solche  bildeten 
8.  B.  nicht  nur  die  Seemacht  des  Polykrates,  sondern  sie  waren 
auch  in  der  Schlacht  von  Salamis  beiderseits  in  Verwendung,  wenn 
auch  nicht  als  ffthiende  Schlaehtschiffi. 

Doch  entschied  sich  die  Frage,  welche  Art  von  Schiffen  mili- 
tärisch vorteilhafter  sei,  jedenfalls  von  den  Zeiten  der  Perserkriege 
an  au  gunsten  der  Schiffe  mit  mehr  als  2  Euderreihen,  wie  man 
sich  bereits  im  4.  Jahrhundert  auf  seiten  der  bedeutenderen  See- 
stsaten  der  „Fttnfruderer"  (=  Penteren),  wie  es  scheint  mit  zunehmen- 
der Ausschliesslichkeit,  bediente.  Für  weite  und  für  kriegsbLum- 
ruhigte  GewiUser  verzichtete  man  offenbar  auf  jeden  auffallenden- 

*)  Ausftthrliche  ZnBamnieiwtelloDg  der  epischen  Angaben  und  ihre  Ver- 
Aibeitaog,  wie  hindehtlieh  der  Takelage  der  Homerisehen  Schiffe,  ef.  Bach« 
holz  a.  a.  0.  58,  6.  254—261  unter  bes.  Verwendang  von  6  ras  ho  f,  „Das 
Schiff  bei  Homer  and  Hesiod." 


Digitized  by  Google 


254 


11.  Periode.    Aegaeiscbe  Gebiete. 


Untenchied  in  der  Bewegungsföbigkeit  grösterer  Tnosportschiile 

gegenüber  der  der  Schlachtschiffe.  Wir  können  dies  namentlich  aus 
der  Eiüzelgeschichte  von  Seekriegen,  z.  B.  den  siziliseh-karthagiachen 
Kämpfen  zur  Zeit  des  Agathokles,  schliessen.  Auch  macht  sich 
eine  so  grosse  Diflfereuz  in  der  Gestalt  der  grossen  Seeschiffe,  wie 
sie  zwischen  Pentere  und  Pentekoutore  besteht,  nirgends  für  uns 
wahrnehmbar. 

Für  den  ruhigen  und  Maaaenverkehr  in  friedlichen  Gewftuem 
aber  bestand,  wie  dies  ja  Bchon  yod  alters  die  Phöniker  als  vor- 
teilhaft gezeigt,  die  Verwendung  von  Lastschiffen  mit  grossem  Lade- 
ranm  und  primitiTerer  Oberdeckansrttstung  ohne  Zweifel  fort  So- 
wohl grieohische,  als  die  nachber  folgenden  lateinischen  Benennnngen 
sprechen  hieftlr,  da  im  Griechiscfaen  die  strongylai  and  holcadee  als 
emporka  ploia  nnd  lateinisch  die  naves  onerariae  von  den  longae 
naves  unterschieden  werden.  Offenbar  also  hat  es  sich  empfohlen, 
Kauffkhrtmschiifo  mit  staik  nach  oben  anschwellendem  Rumpfe  su 
verwenden,  um  weniger  zu  bauen  und  bequem  und  viel  zu  laden. 

Um  freilich  die  Entwicklungsstufe  der  Seeverkehrsmittel  ge- 
nauer zu  kennzeicheu,  bedürften  wir  einiger  konkreter  Angaben 
über  die  Grösse,  den  Bau  und  die  Ausstattung  der  verschiedenen 
Schiffe. 

Allein  wir  finden  in  dieser  Beziehung  eine  schwer  empfind- 
liche Lücke  in  den  Ueberliefemngen  der  Alten.  Dieselbe  darf 
sowohl  an  sich  nicht  durch  Konstruktionen  solid  ausgefüllt  werden, 
welche  man  in  unseren  Tagen  vornehmen  wollte,  als  namentlich 
anch  nicht  durch  solche,  die  eine  Terurteilende  Kritik  herausfordern. 
Der  Angelpunkt  des  Bansjstems  jener  Schiffe,  welche  als  Drei-  bis 
Sechaehnmderer  benannt  werden,  ist  die  bauliche  Anordnung  für 
die  Ruderreihen.  In  dieser  Hinsicht  wird  festsustellen  sein,  dass 
es  schwerlich  mehr  als  2  Reihen  sogleich  thfttiger  Ruderer,  aber 
beliebig,  bis  m  16  Reihen  (unter  Demetrius  Poljorketes  304) 
Sitze  gab*). 


*)  Wir  treten  hier  einer  fast  alkuthalben  in  der  Litleratur  der  „Alter- 
tümer" und  der  Ueschichte  überhaupt  verbreiteten  Auffassung  entgegen.  Unsere 
konkreten  Bedenken  gegen  den  Glauben,  daaa  die  Ruderer  etagenweise  über- 
«inander  arbdteten,  erhielten  eine  sUgemeine  und  aUerduigä  zaniebst  aar 
in  negativer  Richtung  erwttnaehte  Rechtfertigung  dnreh  B  reu  sing  (Direktor 
der  Seemannisehnle  sn  Bremen),  welcher  in  der  Vorrede*  sn  seiner  «Nautik 
der  Alten*  in  schftrfster  Weise  jene  phyaikaliseh  unhaltbare,  gemeinfibliehe 
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Schou  bei  Annahme  von  3  Reihen  gleichzeitig  arbeitender 
Ruderer  Btösst  man  auf  die  äussersten  Unzuträglicbkeiteu.  Die 
Entfernung  des  sweiten  höheren  Ruderöhrs  von  jener  Stelle  des 
WiiMerspiegeU|  an  welcher  das  Ruderblatt  eingriff,  ist  notwendig 
so  gross  I  dasa  ein  einsebier  Mann  die  gewaltig  lange  und  sehr 
starke  Stange  nicht  regieren  konnte;  es  bedurfte  dasu  mindesten» 
sweier  Leute.  Wenn  man  auch  die  Äussere  Schwere  mit  der  de» 
kursen  Ruderteiles,  das  innerhalb  des  Schiffes  war,  durch  angehftngte 
Bleigewichte  in  der  Nahe  der  Schiffswand  Mqnilibrierte^  was  gewiss 
schon  bei  der  untersten  Reihe  geschah,  so  blieb  doch  noch  ein  hoher 
Anspruch  an  die  Kraftleistung  der  Ruderknechte  übrig.  Nament- 
lieh  aber  war  das  unerlässliche  Takthalten  beider  Reihen  eine  Auf- 
gabe, die  nur  nach  langem  Exerzitium  gelöst  werdeu  konnte,  ausser- 
dem aber  fortwährend  Aufenthalte  und  Nachteile  der  Fahrt  und 
der  Wendung  des  Schiffes  bringen  musste.  Bei  Vermehrung  der 
Ruderreihen  steigerten  sich  diese  Missatände  notwendig  in  geome- 
trischer Progression*}. 


Koiistmktioii  ▼erwirfk.  Wir  begreifen  aber  allerdings  die  Geltung  dar  Etagen- 
Uieorie  einigermassen,  nachdem  wir  mit  ho  viel  Zeitaufwand  uns  mit  dtti 
"Werken  oder  Aftluuicihin^'en  beschäl'ii;;t  liahen,  welche  Bernh.  Graser 
(jetzt  (h  uisclier  Konsul  in  Buenos  Ayree)  als  Er<jebnitiHt'  seiner  eminent  lleissigeii 
und  langjährigen  Studien  über  den  Schiffbau  und  diis  Seewesen  des  Alter- 
luuit»  6tit  vorgelegt  hat.    Es  sind  (i  Publikatiuneu.    Das  Hauptsächliche 

enthalten:  dw  AoAsls  ^Ueber  die  SchübverbSltnisae  des  Altertums^  im  ^Ans- 
Innd**  1868,  8.  657  f.  ^De  ▼etemm  re  nsvsli^  im  ^Philologns^  1864  und  die 
deutsche  Fortsetsong  hieron  ^Jh»  Seewesen  des  AltertnmS^^  sowie  ^Dss  Modell 
eines  sltgriechischen  Fünfreihenschiffes  aus  der  Zeit  Alexanders  des  Grossen^« 
Berlin  1873.  Daneben  enthalt  die  Dissertationsschrifl  „De  Triremium  fabrica^^ 
1864.)  Halle,  und  der  Aufsatz  in  der  Archäologisciien  Zeitung  Bd.  VII,  1874  über 
.,,antike  I)ar>tt'llung  eines  priecbisclien  Dreireihenechiffeb""  nur  unlcrgeordnete 
einzelne  Au.-^sa^^eu.  Die  Zu\ erliis-sii,^ k«'it  seiner  AntTassungen  suchte  G  r  a  e  r 
dadurch  zu  erweisen,  das«  er  in  einer  grossen  plastischen  Koustruktion,  weiclie 
wir  im  BwUner  Mnssnm  sahen,  den  gesamten  Ban  nnd  die  Ausrüstung  einer 
Pentere  bis  ins  kleinste  veransehanlichte. 

*)  Es  traten  noch  andere  hinzu.  1)  Wenn  man  n&mlich  aaf  der  O ras  er- 
sehen Berechnang  nur  2*  oder  0,68  m  für  je  eins  weitere  Sitzreihe  als  not- 
wendige Erhöhung  des  SchifTsrnumeB  annimmt,  so  würde  doch  z.  B.  eine  Hep- 
tere  mit  Hinzunahme  ergtlichj  der  Entfernung  der  untersten  Riiderlinie  vom 
Wasserspiegel  und  zweitens  der  Dicke  des  V^erdeckgebälkes  die  Höhe  von  fast 
8  tn  (,7,8  m)  erreicht  haben.  Die  oberste  Ruderreihe  wäre  dann  senkrecht  um 
6,7  m  Uber  dem  Meeresspiegel  verlaufen.  (Wir  berechnen  dabei  1  m  Abstand 
zwischen  Wssserlinie  nnd  erst«r  Reihe  der  Raderöhre,  dann,  da  die  Fisse 
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Wie  ist  aber  nan  die  Beieichirang  Drei-y  Fünf-,  Viersekn- 
ruderer  so  ▼entehen?  Eine  Widerlegnag  der  ▼orgeoADOten  Be- 
denken wird  ona  durob  eine  mässig  redusiereode  ZäMoDgawelse,  wie 
•ieLindsfty  in  seiner  ^^Hifttorj  of  merckant  sbipping"  bringt,  nocb 
keineewegs  gegeben.  Dagegen  zeigt  Breu sing  einen  Weg,  welcker 
der  Wirklichkeit  gewiss  wesentlich  näher  bringt.  Schon  in  der 
Vorrede  zu  seinem  genannten  Werke*)  deutet  er  aut  die  Auslegung 
hin,  welche  annimmt,  dass  immer  nur  eine  einzige  Ruderreihe  in 
Thätigkeit  gewesen  !*ei,  Sodann  stellt  er  in  einer  gütigen  Zuschrift 
an  den  Verfasser  seine  positive  Auffassunpr  dieser  Reihenfrage  in 
folgender  Weise  klar:  „Ursprünglich  hatten  die  Schiffe  keine  Ruder- 
pforten, sondern  wurden  üher  Bord  gerudert.''  (So  s.  B.  die  Pente- 
kontoren.) ,,Die  Wirkung  des  Remens  wird  aber  um  so  vorteil- 
hafter, je  flacher  der  Remen  liegt."  (Also  welcher  Vorteil  wftre 
dann  in  dem  Arbeiten  von  einer  7.  Etage  ans  gleichseitig  mit  dem 
▼on  einer  1.  gelegen  gewesen?!)   ,So  kamen'  (denn  die  PhOniker 


des  Ruderers  der  nächsten  Reibe  sich  auf  den  Sitz  des  scliief  vor  und  unter 
ihm  arbeitenden  der  tieferen  Reilie  sttttsteot  nor  4'  oder  1,96  m  fttr  die 
unterste  nnd  0,08  m  für  jede  folgende  Etsge;  endlieh  0^5  m  Iftr  das  Yerdeek- 
gebftUi.)  Welch  eine  Rnderllbige  nnd  welch  eine  RaderfUhrang  wflrde  dann 
notwendig!?  Welch  rapide  Schnelligkeit  im  Rudern  der  9.  Reihe ^  wdche 
nahezu  agonische  Handhabung  in  der  untersten  wird  nötig,  da  sie  dooh  immer 
gleichzeitig  eintaiiclien  müssen^!  2)  Sodann  wäre  noch  eine  ganz  nnerträg- 
liche  Belastung  des  Fahrzeugs,  noch  dazu  längs  der  Schiffswand,  durch  die 
riesigen  Ruderstangen,  durch  ihre  Aecjuibriliergewichte  und  durch  die  grosse 
Menge  der  Ruderknechte,  abgesehen  von  den  Materialien  der  Sitze  und  dem 
immerhin  nnerlisslichen,  mehrtägigen  Mandvorrat  erwachsen.  WlUirend  fttr 
eine  Triere  die  volle  Bemannung  im  Kriege  200  Mann  betrug  (Herodot  VH, 
184),  wftren  ausserdem  mindestens  noch  160  Raderer  nötig  gewesen.  Ein 
Siebenruderer  (=s  Heptere)  brauchte  allermindestens  800  Ruderknechte,  ein 
Vierzehnruderer  etwa  800:  letzterer  müsste  eine  Hoho  von  mehr  als  12  m  über 
der  Wasserlinie  haben.  :i)  Die  Hauptajifgabe  der  Rudt  r  iM'hen  der  Besclilen- 
nigung  des  ScliifTsgangos  war  es.  die  Haschheit  der  seillichen  Bewegung  des 
Fahrzeugs,  ja  iiberiiaupl  derlei  Wendungen  zu  bewirken,  z.  B.  in  Häfen  oder 
wahrend  des  Gefechts.  Nun  denke  man  sich  aber  die  geringste  gewaltsame 
Störaog  in  der  parallelen  Lage  der  Rnderstangen ,  oder  ein  Anlaufen  eines 
anderen  SchiiTee  von  der  Seite:  waren  dann  die  s.  B.  7  mal  25  Roder  nicht 
die  ▼erderblichsten  Hemmnisse?  Da  hfttte  es  gewiss  nicht  erst  der  Haken 
in  den  Enterbrflckea  der  Römer  bei  lfyl&  (260)  gebraucht:  man  durfte  nur 
eine  geringe  Störung  in  der  Radermasse  der  kartha.^nci,  h,.n  Penterea  bewirken, 
nnd  man  hatte  dann  ihr  Entkommen  genfigend  verhindert. 
*}  Die  Nautik  der  Alten  S.  8. 
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oder)  „nach  Thukydides  die  Korinther  darauf,  in  die  SchitFswautung 
Rnderpforten  zu  bohren,  die  nahe  über  dem  Wasser  hv^en,  die  aber 
nur  dann  gebraucht  werden  konnten,  wenn  das  Wasser  schlicht  war. 
Lief  Hie  See  auf,  so  mussten  sie  höher  gelegt  werden.  Nach  und 
Dach  bohrte  man  immer  mehr  Ruderpforten ,  um  die  Höhe  der 
Remen  dem  Wellengänge  jedesmal  anpassen  za  können.  Die  Rader- 
pforten  konnten  beliebig  dicht  übereinander  gebohrt  sein.  Im 
Orient  wurde  diei  dann  nach  orientalischer  Weise  übertrieben,  nnd 
man  brachte  7,  10  nnd  mehr  Reihen  von  Rnderpforten  in  der  Wantnng 
an.   Aber  bedient  wurde  immer  nur  eine  einiige  Ruderreihe"*). 

Nachdem  sodann  die  GhrOsse  der  Schiffe  wesentlich  auf  gmnd 
der  Berechnung  des  Ruderraumes,  besonders  der  hiefilr  nötigen  Höhe, 
Ton  Oraser  und  seinen  Nachfolgern  konstruiert  worden  ist,  wfth- 
rend  wir  diese  Grundlage  gänzlich  verlassen  müssen,  so  kommen 
wir  auch  bei  weitem  nicht  zu  der  Annahme  solcher  Fregattengrösse, 
wie  wir  sie  dort  finden,  wo  eine  Pentere  53  m,  eine  Triere  47  m 
Länge  besitzt.  Wenn  dann  z.  B.  in  den  Schlachten  des  zweiten 
punischen  Kriegs  jede  der  beiden  Mächte  mit  150 — 200  Penteren  und 
noch  einigen  Trieren  gegen  die  andere  kämpft,  so  übersteigt  wohl 
die  angegebene  Scbiffsgrösse  das  Mass  des  Glaubhaften.  Ebenso 
g^ehört  hieher  die  Zahl  der  persischen  Trieren  vor  Salamis:  es  waren 
1207,  die  der  Griechen  3661  (Herodot  VI£^  184  und  89  und 
Vin,  48.) 

Audi  besttglich  der  Ausstattung  des  Schilfes,  seiner  Ifasten 
und  seiner  Takelage  werden  unsere  Vorstellungen  sich  gegentlber 
den  erwähnten  hmbstimmen.  Wir  finden  nicht  die  drei  stattlichen 
Ifastbiume  erweislich ,  mit  denen  man  Trieren  abbildet  Denke 

man  nur  an  die  riesige  Last,  welche  allein  solche  Stämme  samt 

der  an  sie  gebundenen  Takelage  im  Falle  der  Windstille  den  etwa 
150  Ruderknechten  der  Triere  zu  befordern  ^eben !  Dann  spricht 
die  Vorliebe  für  ein  grosses  Uauptsegel,  namentlich  auch  die  Ver- 

*)  Gegenüber  dem  Einwand,  dasa  etwa  Abbildungen  in  jeder  Ruder- 
reihe auch  Keinen  einlegen,  sei  zu  erinnern,  dass  z.  B.  ,^Trierenbilder  mit  3 
solchen  Raderreihen  nur  andeuten  wollen,  dass  das  Schiff  mit  einer  dreiCschen 
Oamitur  tob  Remen  ausgestattet  sei^S  Breast  ng  verweist  uns  hiebei  vat 
die  Abbildnngen  des  ^Oradstockes^,  welchen  Pesehels  Geschichte  der  Brd- 
kande  3.  Aufl.  8.  887  Torführt  ond  dessen  Abbildongen  immer  8  Qaerstftbe 
ale  zugleich  benntit  sehen  lassen,  obwohl  immer  aar  je  einer  gebraucht 
werden  kann. 

Götz,  Verkehrswege  im  Dienito  dea  WeltbaudeU.  17 
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breitung  der  lateinischen  Segel  gegen  das  Bedürfnis  io  Tieler 

Maate,  selbst  abgesehen  davon,  daas  der  Körper  der  Triere  eine 
bescheidene  Länge  und  Breite  hatte.  Erst  bei  den  grossen  Schlacht- 
schiffen des  4.  Jahrhunderts  oder  bei  solch  mächtigen  Bauwerken, 
wie  es  die  Vierzehn-  oder  Sechzehnruderer  des  Demetrius  ge- 
wesen sein  müssen,  wird  man  zwei,  bei  letzteren  drei  aufrechte  Masten 
nötig  gehabt  haben,  welchen  dann  auch  die  Zahl  der  Ruderer 
und  eine  feste  Bauweise  des  Gaosen  das  Gegengewicht  gehalten 
haben  wird. 

Dait  allerdings  der  Hauptmast,  bei  Trieren  ▼ielleicht  der 
einaige,  sehr  kriftig  sdii  musstey  wissen  wir,  abgesehen  ▼om  £in- 
dmeke  einieteer  Bilder,  aaoh  daraas,  dass  er  nicht  nvr  das  grosse 
und  Hanptsagel  tmg,  sondern  wahrscheinlich  schon  in  dieser  Periode 
Raheegel,  da  deren  Name  dolon  griechisch  ist,  wenn  aaoh  erst  in  der 
nSohsten  Periode  von  spftteren  Schriftstellern  ▼orgebraeht  Die  nicht- 
zentralen  Masten  hatten  grosse  dreieckige,  d.  i.  sogenannte  Schrat- 
oder lateinische  Segel,  welche  den  Wind  von  der  Soite  her  fingen 
und  besonders  zu  Wendungen  der  Schiffe  geeignet  waren.  Sie 
standen  möglichst  weit  von  der  Drehungsachse  der  Fahrzeuge  auf  dem 
Vorder-  und  auf  dem  Hinterteile,  was  bei  der  Länp^e  des  Ganzen 
um  so  mehr  notwendig  erschien.  Bei  Kämpfen  wurden  praktischer- 
weise  die  Segel  gewöhnlich  eingerefit  (cf.  Graser,  D.  Seeweseo 
des  Altertums,  S.  174);  doch  nicht  immer,  wie  s.  B.  Xeuophona 
HeUenica  (VI,  2,  27)  ersehen  lässt. 

Bei  griSsseren  Sohi£fen  tAmt,  d.  h.  bei  Vier-  bis  Viersehn- 
mderem,  steigerte  sich  nicht  im  Verhiltnia  rar  Zonahme  dea 
Rumpfes  anch  die  der  Takelage:  es  bedurfte  dessen  nicht  nnr  nieht^ 
sondern  es  würde  dies  anch  erschwerend  gewirkt  haben,  wllhrend 
dareh  die  gritasere  Somme  der  Rnderkrftfte  eine  wesentlich  schnellere 
Bewegung  gesichert  wurde.  Allerdings  bildeten  immer  Drei-  und 
Fünfruderer  in  diesen  Zeiten  die  eigentlichen  Schlachtschiffe,  wozu 
sowohl  die  Belagerung  von  Tyrus  durch  Alexander,  als  auch  die 
karthagischen  Kämpfe  um  Sizilien  im  5.  und  im  3.  Jahrhunderte 
Belege  liefern. 

Dabei  blieb  sowohl  für  die  Fortbewegung  der  Kriegsschiffe, 
als  für  die  der  Kauffahrer  die  Benützung  der  Segel  die  vorwiegende 
Fahrmethode,  zumal  Windstille  in  den  meisten  1'eilen  des  Mittel» 
meeres  nur  selten  eintritt;  doch  roUssen  wir  Rudervorrichtungen 
ftlr  alle  Fahrxenge  annehmen,  die  nicht  lediglich  bogtiert  wurden. 
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b)  Fahrgeschwindigkeit.    Aegaeitehe  Kasten;  Bai- 

kanhalbinsel.  Fragt  man  nun  nach  der  Fahrgeschwindigkeit, 
welche  bei  den  Grieclien  als  Mittelmass  erachtet  werden  konnte, 
80  wird  man  genötigt  sein,  ausser  den  wenigen,  wohl  minder  zu  ver- 
allgemeinernden Notizen  Homers  hauptsächlich  die  mit  vollster 
Sicherheit  des  Ausdrucks  von  Herodot  gegebenen  Normalzahlen  als 
Massstab  für  die  griechische  Fahrweise  gelten  zu  lassen.  In  der 
Odyssee  hören  wir  (3,  180),  das  der  Seeweg  Ton  Lesbos  nach  Argos 
in  3  Tagen  erledigt  wurde.  Da  fuhr  man  also  täglich  etwa  20 
Meilen  oder  etwas  darüber.  £s  branchte  (15,  474  ff.)  ein  Kauf- 
fahrer  Ton  den  Kjkladen  her  nm  das  gefklrehtete  Vorgebirg 
Malea  hemm  filr  eine  Linie  Ton  75  Meilen  naoh  Ithaka  7  Tage: 
er  eriedigte  also  hinnen  24  Stunden  nnr  etwa  10,5  Meilen.  Die 
Btägige  Fahrieit  yod  Kreta  naeh  Aegypten  (14,  257)  (86  MeOen) 
wurde  sehen  oben  erwKhnt  (8.  227).  Wenn  man  naoh  solchen 
Notizen  immerhin  etwa  15  Meilen  pro  Tag  gemacht  haben  wird,  so 
lässt  Herodots  Hinweis  IV,  86  der  Fassung  nach  eine  weit  höhere 
Leistung  als  bekannte  Regel  erkennen.  Allerdings  wird  man  hier 
die  Länge  des  Stadiums  nicht  nach  gewohnter  Weise  mit  4U  zu 
1  geographischen  Meile  anzunehmen  haben,  sondern,  wie  auch 
Hnltsch  (Metroldgie)  die  häufige  Verwendung  von  Stadien  mit 
50  pro  Meile  konstatiert,  diese  kleinere.  Denn  man  bewältigte 
denn  doch  damals  nicht  regelmässig  binnen  24  Stunden  etwa 
32,5  Meilen,  am  Tage  allein  aber  Uber  17  Meilen,  wie 
die  nachfolgenden  Beispiele  besonders  gertthmter  Eilfiihrten  leigen 
werden.  Vielmehr  war  es  ein  sicherlich  geAhrderter  Betrieb,  wenn 
rsgebnSasig  27—28  Meilen  gemacht  wurden,  am  Tage  allein  aber 
15  Meilen.  Wir  begreifen  da  s.  B.  leicht,  wie  unschwer  das 
athenische  Kolonialreich  mit  den  gescholten  Schifimannschaften  des 
Staates  überwacht  werden  konnte. 

Die  Zeit  der  ßlilte  der  athrniachen  Seemacht  führte  naturgemäss 
so  manche  Verbesseriingetiiiii  Fahrbetrieb  herbei,  sodassXenophon*) 
als  bezeichnende  Beispiele  von  Fahrtüchtigkeit  vorführt,  das»  ein 
milcsisches  Schiff  den  72 — 75  Meilen  langen  Weg  von  Lampsakus 
nach  der  Küste  von  Sparta  in  Tagen  zu  durcheilen  vermochte, 
während  sogar  in  einem  Tage,  d.  h.  ohne  Hinzunahme  der  Nacht, 
die  £ntfemong  von  Byzans  ö.  nach  üeraklea  (bente  £regli)  zurück* 


«)  Hifft  Qr.  II,  1,  90. 
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gelegt  wnrde,  d.  i.  etwas  mehr  als  80  Meilen.  Mao  mnsste  also, 
wenn  wir  sogar  17  Standen  nnnnterbrochener  Fahrt  an  einem  Jnni- 

tage  ansetzen,  stündlich  1,8  Meilen  durchsegeln  und  -rudern.  Dazu 
eihtllt  aus  dem  Wortlaut  der  betreffenden  Schriftstelle,  dass  das 
Ziel  Heraklea  von  vorDlierein  als  erreichbar  galt,  wie  auch  aus  der 
priisentischen  An^,'abe  zu  achliessen  ist.  Nehmen  wir  aber  auch  für 
Schiffe  von  mittlerer  (Jeach windigkeit  resp.  bei  massiger  Brise  et- 
was geringere  Leistungen  an,  so  werden  auf  einem  Gesamtweg  von 
20—25  Meilen  Ausdehnung  etwa  1,4  Meilen  pro  Stunde  durchfahren 
worden  sein.  Bei  längeren  Strecken  aber  wird  man  auch  in  dieser 
Zeit  nicht  über  1 — 1,2  Meilen  pro  Stunde  bewältigt  haben,  eine 
mindestens  mSssig  gflnstige  Wittemng  und  tiefes  sicheres  Fahr- 
wasser Toransgesetst*).  Danach  lassen  sich  die  Zeitdistansen  in  all 
den  Wassern,  in  welchen  die  Griechen  als  in  wohlhekannten  und 
sicheren  Gebieten  Air  ihre  Segel-  and  Radersohiffiihrt  sieh  bewegen 
konnteui  leicht  ermessen.  Man  brauchte  also  bei  Ißstttndiger  Fahr- 
leit  Ton  Athen  nach  Lampsakns  (66  Meilen)  4  Tage;  von  Athen 
oder  von  Korinth  nach  Thessalonich  (oder  Olynth,  Potidäa)  für 
66 — 08  Meilen  4  Tage,  ebonsolanfre  nach  Abdera  ((30  Meilen);  vom 
PiräuH  nach  Chrysopolia  (=  Skutari)  und  Byzanz  für  85  Meilen 
5  Tage;  nach  Torai  (=  KUstendsche)  für  130  Meilen  7  läge;  na<:h 
Odessus  (=  Varna)  eiuen  Tag  weniger.  Piräus-Ephesus  verlangte 
bei  der  Kürze  der  b^ahrlinie  (48 — 50  Meilen)  wohl  nur  2  Tage  bei 
günstigstem  Westwind.  Die  Tour  Koriath-Kreta  erforderte  bei  nahezu 
gleicher  Fahrweise  (42  Meilen)  2  Tage;  durch  den  korinthischen 
Golf  an  Korkyra  vorbei  nach  Apollonia  fuhr  man,  wie  vom  Isth- 
mos  nach  den  n-0.  Pl&tsen  des  Archipels,  4  Tage  (67  Meilen) ;  der 
um  12 — 13  Meilen  längere  Weg  nach  Dyrrhachinm,  damals  noch 
Epidamnos  genannt,  verlangte  dann  eine  Stundenleistung  von  stets 
1,4  Meilen,  wenn  die  Reise  nnr  feinen  gleichen  Zeitraum  am- 
fassen  sollte. 

Terkehr  nach  und  ia  dem  dsfUchen  „Libyen^. 
Sehen  wir  aber  nach  anderen  Routen  der  auswärtigen  Schiff- 
fahrt der  Griechen,  so  kommt  im  O  unter  den  gräzi»icrten  Gebieten 
nur  noch  daajenige  von  Kyrcne  in  betracht.   Die  Zeit,  seit  welcher 

*)  AU«  Fahrtea  sind  ja  nur  während  der  Jahresseiten  mit  hdherem 
SonnenstaDd  gemeint,  da  auch  in  Orieehenlaad)  wie  in  Italien,  im  Winter  die 
tfehiffahrt  ruhte.   (Die  QrAnde  dafür  bei  Nenmann^Parteeh,  Ende  Kap,  I.) 
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dieses  KüBtenland  vom  Archipel  aus  besucht  und  besiedelt  wurde, 
erscheint  einigermassen  spät.  Nach  doni  l'oiitiia  und  nach  Sizilien 
ging  weit  früher  der  Seeverkehr  der  Hellenen.  Diesem  Umstand 
entnehmen  wir  zweierlei.  Erstlich  erweisen  sich  auch  hiedurch  die 
Griechen  nur  als  Schüler  und  Nachfolger  der  Pliöniker,  die  eben 
nur  über  die  Inseln  Rbodus  und  Kreta  nach  dem  W  gekommen 
waren  (und  durch  das  aegaeische  Meer  nach  dem  Pontus),  nicht  aber 
an  Barka  eine  befriedigende  Fortseteung  ihres  ägyptischen  Handels- 
gebietes erkannt  hatten.  Da  also  die  Griechen  bieher  keine  phö- 
nikieebaii  Gleise  hatten ,  hielten  sie  sich  lange  von  diesem  Sttdrand 
des  grieohisdien  Meeres  sorttck.  Sodann  aber  sehen  wir  auch  hieran, 
dass  der  MeeresTerkehr  der  Oriechen  sich  nur  sehr  mtthsam  von 
den  Ettstenlinien  entfernte.  Und  wenn  letzteres  auch  etwas  weniger 
für  den  Weg  nach  Aegypten  antrifft,  so  ist  doch  die  Zeitdifferens 
zwischen  den  häa6geren  ägyptischen  Fahrten  der  Griechen  und  der 
ersten  Unternehmung  nach  Kyrene  eine  sehr  geringe;  soclann  aber  hatte 
ja  das  kaufkräftige  Nilland  eine  eminente  Anziehungskraft  im  Ver- 
gleich zu  den  zunächst  unzivilisierten  und  bedürfnisarinen  Strichen 
w.  davon.  Nach  Italien  fand  man  den  Weg  über  Korkyra  (Korfu), 
von  wo  man  die  südöstlichste  Halbinsel  im  W  bald  erspähen  konnte; 
nach  Aegypten  führten  mindestens  von  Kjpros  aus  in  sehr  bekannten 
Fahrgleisen  die  infolge  tausendjährigen  Verkehrs  dieser  Küsten- 
regionen  erfahrenen  Piloten  phGnikischer  Handelsleute  und  -genossen. 
Aber  nach  Kyrenaika  bemiUite  man  sich  erst  dann  in  ausgiebigerem 
Masse,  als  durch  Amasis  dem  kommersiellen  und  kulturellen 
Griechentum  in  Aegypten  eine  ungemeine  Förderung  und  quanti- 
tätige  Stärkung  su  teil  geworden,  d.  h.  seit  570.  Als  man  die 
erste  Ansiedlung  Ton  dem  dorischen  Thera  (Santorin)  s.  bewerk- 
stelligen wollte,  hielt  es  schwer ,  einen  griechischen  Seefiihrer  sn 
finden,  der  die  Küsten  von  Libyen  je  besucht  hatte*),  oder  der 
gebchickl  gewcden  wäre,  den  Kolonisten  als  Führer  zu  dienen  (cf. 
Hcrodot  IV^,  150  f.);  von  der  Insel  Platea  wendete  man  sich 
nach  mehrjährigem  Experimentieren  nach  der  nunmehrigen  Stelle 
von  Kyrene  024.  Erst  nach  5Ü — 60  Jahren  erfolgte  dann  ein  lebens- 
kräftiger Aufschwung**). 

Kyrene.   Um  etwa  hijO  erfolgte  die  Gründung  von  Barka 


*)  Mach  Q.  Grote,  Grieebiache  Gesehiekte  I,  S.  409. 
*•)  Meltser,  Geschichte  der  Karthager  8.  148. 
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nnd  bald  nachher  die  von  Hesperidea  (dem  naohherigen  Berenike^ 
heute  ist  etwa  1  Stande  n-ö.  daron  Bengasi).  Stattliche  Ueberreste 
dieser  nun  verödeten  GrUnduDgen  erinnern  noch  jetst  an  das  Auf- 
blühen dieses  Küstenlandes.  Dortmals  scheint  die  Erwerbung  fried- 
lich vor  sich  gegangen  zu  sein.  Dies  erklärt  sich  bei  der  erprobten 
Tapferkeit  und  dem  kriegerischen  Geschick  dieser  libyschen  Stämme 
wohl  daraus,  dass  sie  durch  Verhandlungen  gewonnen  wurden,  und 
zwar  weil  sie  mit  der  Schiflahrt  an  ihrer  Küste  sich  selbst  nur 
ausnahmsweise  befassteU;  wie  ja  sogar  die  Griechenstädte  Kyrene 
und  Barka  Binnenplätze  waren.  Dazu  kommt  noch,  dass  bisher  ihre 
Interessen  in  den  Beziehungen  und  in  dem  Verkehr  mit  dem  Kultur- 
reiche  am  Nil|  das  ja  aeitweiae  von  Libyern  beherrscht  war,  und 
in  den  Bemtthungen  nach  dem  s-w.  Inneren  der  Wllste,  resp.  deren 
Oasenreihen  aufgingen.  So  erfiJiren  wir  auch  von  bestimmten 
kriegerischen  Begebenheiten  in  diesen  Strichen  fiwt  nichts;  der  See- 
verkehr wurde  historisch  wenig  hervorgehoben.  In  ersterer  Hin- 
sicht möchte  etwa  der  Zog  des  von  Ptolemftus  I  abfölligen  Statt- 
halters Ophelias  beachtenswert  sein,  der  sich  von  Agathokles 
308  bcthören  Hess,  ihm  auf  dem  Landweg  nach  W  zuzuziehen. 
Nachdem  er  von  Kyrene  unter  bereits  schweren  Strapazen  mit 
seinen  10000  Mann  Fasstruppen  und  100  Stroitwagen  bis  nahe  der 
Grenze  seines  Landes  bei  Automala  in  der  Nachbarschaft  der  Phi- 
länenaltäre  (am  südlichsten  Punkt  der  Grossen  Syrte)  in  18  Tagen 
gelangt  war,  brauchte  er  noch  etwa  40  Tage,  bis  er  sich  mit 
Agathokles  vereinigte,  der  ihm  wohl  bis  in  die  n-ö.  Uterlande  der 
Kleinen  Syrte  entgegenkam  (Meltser,  a.  a.  0.  S.  393).  Natürlich 
fand  unterwegs  nirgends  ein  längerer  Aufenthalt  statt  Vergegen- 
wärtigt man  sich  im  Vergleich  zu  diesem  Marsche  die  Bewegung 
einer  kleinen  Karawane  in  gleicher  Linie,  so  wird  dieselbe  wohl 
auch  nicht  weniger  als  etwa  50  Tage  gebraucht  haben.  Bei  einer 
ungefiihren  WeglXnge  von  105  Meilen  hätte  man  dann  pro  Tag 
etwa  4,6  Meilen  surttckgelegt ,  da  wir  doch  gewiss  7  Rasttage  an- 
zusetzen haben,  nach  den  Philänenaltären  auf  IT)  Marschtagen  über 
je  4  Meilen,  von  da  aus  liiugs  der  Küste  für  1:^3  Meilen  (bis  auf  die 
Höhe  der  Insel  Dscherbe)  bei  28  Marschtagen  je  4,8  Meilen. 

Dass  aber  von  diesem  libyschen  Gebiete  aus  das  Innere  der 
Wüste  und  der  Sudan  schon  damals  eifrig  in  die  kommerziellen 
Beziehungen  der  Mittelmeerländer  einbezogen  wurden,  ist  nicht  nur 
aus  einaelnen  wenigen  Notisen  über  den  karthagischen  Handel  jener 
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Zeiten  zu  Bchliessen,  die  doch  nar  indirekt  Auch  fUr  dieses  ö.  kyre- 
naische  Nordat'rika  Geltung  haben  können,  sondern  wir  haben  hier 
ab  klMsiacben  Zeugen  Herodot;  cf.  IV,  c.  168  ff.  Da  Herodot 
•elbst  länger  in  Aegypten  weilte  und  sich  wohl  auch  ausserdem, 
etwa  während  seines  Aufenthaltes  in  Samos  oder  In  Kjrene,  Uber 
Libyen  eingehend  cur  informieren  bemttht  war,  so  werden  wir 
namentlich  seine  Angaben  ttber  die  d.  libyschen  Stämme  und  Uber 
ihre  Verkehrswege  und  -methode  als  Im  gansen  sachgemäss  an- 
sehen. Nur  besttglich  der  Zahl,  mit  welcher  er  ttber  die  seitliche 
Distanz  zwischen  dem  Nil  und  dem  Ammonium,  der  Oase  Siwah, 
belehrt,  werden  wir  ein  V^ersehen  konstatieren  müssen.  »Schon  dies, 
dass  hier  Theben  al^  Anfangspunkt  seiner  Tagreisenmessung  ge- 
nannt wird,  weist  auf  Flüchtigkeit  hin.  Theben  konnte  nicht  Aus- 
gangspunkt filr  den  direkten  VVeg  in  die  VV^üatc  sein.  Vielmehr 
ging  man  entweder  dort  vom  Nile  ab,  wo  sich  zuerst  Ptolemais  und 
nachher  auf  dem  ö.  Ufer  Antinoe  entwickelte,  oder  aus  der  Gegend 
des  Mörissees.  Man  brauchte  ttber  erstere  unzweifelhaft  mehr  als 
10  Tage  von  Theben  zum  Ammonium*),  welches  eine  uralte  Kultus^ 
imd  Handelsgemeinsohaft  mit  Theben  pflegte.  Dagegen  stimmt 
es  mit  den  Thatsachen,  dass  vom  Ammonium  10  Tagreisen  dureh 
die  Sandwttste  nach  Augila  (heute  AudschUa)  gemacht  wurden,  Ton 
Siwah  65  MeUen  entfernt,  wo  schon  damals  üppige  Dattelhaine 
standen,  deren  "Ernte  ein  Wttstenstamm  sich  susueignen  pflegte, 
wie  solches  gegenüber  weiter  binnen  gelegenen  Datteloasen  noch 
heute  durch  nomadische  räuberische  Stämme  geschieht,  die  sich  als 
eine  Art  Grundherren  zur  Erntezeit  einfinden**).  W  davon  nach  neuen 
10  Tagreisen  erreiche  man  eine  weitere  Oase  mit  Wasser  und  mit 
8alziukru8tationen.  'M)  Tagreisen  von  da  hätten  die  Lotophagen 
ihre  Wohnsitze  gehabt;  diesen  Stamm  pflegt  die  Altertumskunde 
an  die  inneren  Kiisten  der  Kleinen  Syrte  zu  versetzen,  so  dass  man 
also  von  Augila  etwa  bis  zum  heutigen  Gabes  40  Tage  gebraucht 
hätte.  Die  ungenannte  Station  im  W  von  Augila  wird  nahe  dem 
70  Meilen  davon  entfernten  heutigen  Sokna  gewesen  sein,  29°  n.  Br. 
Freilich  von  da  bis  Gabes  oder  gar  nur  bis  an  die  Lotophagen- 
grenze  Ist  eine  SOtägige  Reise  wohl  lu  viel.   Entweder  wurde  für 

*)  er.  Anmerkung  S.  262. 
*•)  Nachtif;!il    in   Heinem  ^Sahara   und   Sudan"   ^nbt  dafür  mehrere 
Beispiele;  so  u.  a.  über  die  Bewuhner  von  Borku,  über  die  Aulad  Soliman 
auch  über  einen  Teil  der  Teba  gegenüber  ihrem  Gebiet  von  Bardai. 
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•olche  westlichere  Gegend  die  Sicherheit  der  Informationen  Uera> 
dots  «ich  für  die  EntfernnDgen  echwächer,  wm  jedenfiUls  besttglich 
seiner  übrigen  Angaben  Uber  diese  Regionen  xn  behaupten  ist,  oder  es 
war  etwa  die  Oase  Sebcha  auf  dem  Weg  nach  dem  hentigen  Morsak 
das  nilehste  grossere  Ziel  von  Andscbila  her.  Dann  würden  die 
fraglichen  30  Tage  vollanf  antreffend  erscheinen  können.  Da  aber 
Herodot  offenbar  eine  möglichst  w.  Richtung  verlangt,  so  veraichten 
wir  auf  die  TerllEssige  Identifisierung  der  lotsten  Oase  dieser  West- 
route  und  ersehen  hier  im  ganzen  nur  so  viel  bestätigt,  dass  der 
VV'eg  in  der  Nähe  und  längs  der  Küste  von  Kyrene  aus^  welchen  das 
Beispiel  des  Ophelias  vorführt,  mit  dem  Wüsten  woge,  der  von  dem 
geradlinig  etwa  55  Meilen  östlicher  geleg»^nen  Ammonium  beginnt, 
hinsichtlich  des  nötigen  Zeit  Verbrauches  bis  zur  Kleinen  Syrte  nahezu 
übereinstimmt.  Denn  Ophelias  musste  den  Umweg  um  die  Grosse 
Sjrte  machen,  welche  Kunre  für  die  Wüstenliuie  wegfällt.  Auf  letz- 
terer aber  fand,  nachdem  wir  wenigstens  die  ersten  Distanspunkte  ge- 
nauer wissen*),  für  je  10  Tage  eine  Vorwärtsbewegung  von  etwa 
65 — 70  Meilen,  pro  Tag  also  durchschnittlich  von  6 — 7  Meilen  statt; 
auf  dem  küstennahen  Wege  kam  man  durchschnittlich  4,7  Meilen 
tSglich  TorwSrts.  Wenn  Herodot  die  lOtSgigen  ausgedehnten 
Stationen  durch  ein  regelmässiges  Vor6nden  von  Sala  mit  begründet, 
so  haben  wir  wohl  an  einen  durch  KarawaneoTertrieb  geregelten 


*)  Wir  erklären  uns  nämlich  mit  jener  Auffassung  über  die  herodutcisciie 
Angabe  d«r  lOtägigen  Entfernung  swisehen  Theben  und  dem  Anmoninm 
duTerstanden,  nach  welcher  Herodot  ans  Versehen  statt  sweimsl  10  Tage 
nur  einmal  diese  Zeit  angeaetzt  hätte.  Denn  er  selbst  lksst  den  Weg  nach 

dem  Ammonium  bei  der  Unternehmung  des  Kambyses  (III,  26)  von  Theben 
aus  nach  dir  grossen  Oase,  heute  Chargeh,  gehen  und  gibt  ilin  bis  hieher 
auf  7  Tage  an.  Von  hier  huh  nach  Siwah  siiui  nacli  dem  am  Schluss  de» 
vorigen  Jahrhunderts  reitieiiden  llornemann  12  Tage  nötig.  Ausserdem  ist 
sowohl  die  Oase  von  Chargeh  als  die  von  Siwah  sehr  ausgedehnt ^  so  dasa 
innerhalb  derselben  jedenfalls  leicht  1  Tag  anf  Vorwärtsbewegung  gerechnet 
werden  konnte,  nnd  so  bekämen  wir  also  auf  diese  Weise  die  Summe  Ton 
90  TSgen.  Uebrigens  konnte,  da  gegenflber  den  alten  Zeiten  des  blähenden 
Terkehra  von  Theben  der  wirtschaftliche  Schwerpunkt  nach  N  vorgerfiekt  war, 
nnd  da  überdies  der  missglflckte  Heerzug  des  Kambyses  mehrfach  bestritten 
wird,  immerhin  von  vornherein  Herodot  vom  Nilthal  aus  rechnen:  denn 
der  Wiistenweg  war  nicht  durch  das  BtMlüifiiis  nach  Abschm-iden  einer  Flujis- 
thalkurve  geboten.  Allerdings  aber  spricht  undertT^eits  wieder  der  Küut*t  r- 
vaiivismus  hinsichtlich  alter  Karawanenliuien  tur  den  20tagigeu  Weg  über 
dto  Ossis  mi^or  Chargeh. 


« 
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Handel  mit  diesem  im  Verkehr  innerhalb  der  grossen  WUste  so  einzig- 
artig wichtigen  Artikel  su  denken.  Es  gab  in  den  genannten 
Zwischenräamen  Salz  zum  Eintauschen:  die  betreffenden  Stations- 
plitaa  hatten  dadurch  ihre  Bedeutung  erlangt  Wir  sehen  sowohl 
hierin,  als  in  dem  Umstand,  das»  der  angegebene  Wttstenweg  mit 
leinen  Oasen  noch  heute  im  Gebrauch  ist,  welch  ein  unTerSnder- 
licher  Charakter  diesen  YerkehrsTerh&ltnissen  eignet,  allerdings  auch, 
wie  Buverlftssig  Herodot  berichtet.  Die  genannten  Dbtansen 
mnasten  in  Aegypten  manchfach  bekannt  sein  und  erlaubten  ala 
notorische  ortsstatistische  Thatsachen  weder  der  Vorstellungskraft 
des  Forschers,  noch  der  Phantasie  der  Berichterstatter  Umformungen, 
wie  dies  bezüglich  der  von  Herodut  vorgeführten  Sitten  und  ethno- 
graphischen Eigentümlichkeiten  der  Fall  sein  konnte. 

So  finden  wir  also  in  diesen  grössteuteiU  bis  an  das  Meer 
reichenden  Wüstenregionen  von  dem  Verkehr  der  Karawanen  und 
militärischen  Bewegungen  im  Durchschnitt  täglich  etwa  5,7  Meilen 
aurückgelegt.  Es  wird  daran  auch  der  von  Herodot  wiederholt 
erwähnte  Gebrauch  von  Viergespannen  wenig  geändert  haben  (IV, 
170,  183,  193).  Doch  wird  in  dem  Uandelsgebiete  w.  Ton  Kyrenaika 
infolge  der  Gebirgsbildung  minder  rasch  gereist  worden  sein,  als  in 
dem  phdnikisch-karthagischen  Nordafrika. 


Vn.  Punisches  Afrika. 

Trotz  des  Weltruhms,  welchen  der  karthagische  Handel  er- 
langt hat,  wird  dessen  geographische  Würdigung  doch  zu  dem  Er- 
gebnis kommen,  dass  derselbe  mehr  durch  seine  intensive  Ausbil- 
dung des  Warentausche«  als  durch  dauerndes  Hereinaiehen  abseits 
gelegener  Länder  in  den  Verkehr  der  Bfittelmeerwelt  Bedeutung 
erlangt  hat  £s  waren  eben  bereits  vor  dem  historischen  Entstehen 
Karthagos  (cf.  S.  221)  nach  W  hin  die  Ufergebiete  Sttdwesteuropas 
und  Nordwestafrikas  durch  die  unter  sidonischer  und  dann  lyrischer 
Hegemonie  kolonisierenden  ö.  Ponier  oder  PhOniker  mittels  Handels- 
und  Produktionsfaktoreien  erschlossen  worden,  wie  man  ja  auch 
schon  nach  dem  metallreicheu  luneren  ISordafrikas  vorgearbeitet 
hatte*). 

*)  Dss  heutige  Aomsle,  in  der  mUie  des  römischen  Aasa  und  xwar 
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So  war  ee  denn  dM  erste  Hnnptyerdienst  der  punischen  Neu- 
•tadty  dnse  sie  durch  Zasammenfsssnng  und  Elrweitemng  der  phö- 
nikiscben  Kolonudgfebiete  an  der  Westsee  dem  Vdlkerrerkelir  eine 
kompaktere  Grandlage  in  diesen  Regionen  sohnf:  es  geschah  dies 
erstmalig  in  der  Mitte  des  6.  Jahrhnnderts*).  Dann  naoh  einer  hem- 
menden Zwischenperiode,  in  welcher  (nach  Mttllenhoff)  nachteilige 
Kämpfe  mit  der  Handelsrepublik  Massilia  nach  der  Niederlage  bei 
Hiinera  (180)  stattfanden,  erfolgte  sogar  vertragsmäasige  Aner- 
kennung des  ausschliesslichen  Seeverkehrs  der  Karthager  w.  Sar- 
diniens, wovon  u.  a.  ein  Handelsvertrag  mit  Rom  von  309  Zeugnis 
gibt.  Es  war  aber  auch  in  der  That  nur  das  Konzentrieren  der 
punischen  Macht  durch  Karthago  imstande,  das  Eindringen  der 
Griechen  zwischen  Fhönike  und  seinen  w.  Kolonien  insofern  unschttdUch 
zu  machen,  als  wenigstens  letztere  sn  einer  eigenen  kommerziellen 
Macht  umgoBtaltet  wurden.  Diese  war  dann  imstande,  ein  einzig- 
artiges**) Beispiel  davon  sn  gehen,  dass  Schiffahrt  und  Kolonisation 
auch  einer  ftnsserst  nnbedentenden  Territoriahnaebt  die  Stellung 
eines  Grossstaatea  yerschaffen  können.  Karthago  drängte  in  langem 
Bingen  die  in  der  Schule  des  phönikisohen  Mutterlandes  zur  See 
emporgekommenen  Griechen  auf  Sisilien,  in  Spanien,  auf  Korsika 
anrttck  oder  setste  ihrem  Vorwärtssohreiten  feste  Schranken,  wie 
in  den  Syrien. 

Als  die  wichtigsten  Punkte,  nach  welchen  die  besuchteren 

Fahrlinien  siänor  Schiffe  gezogen  waren,  erscheinen  in  der  Westsee 
und  ausserhalb  derselben  zunächst  die  Plätze  auf  dem  n-w.  Sizilien, 
wie  Panormus  und  Motye;  statt  letztcrem  entHtand  dann  in  der  Nähe 
Lilybäum.  Es  folgen  die  geschätzten  Keedeorte  in  Sardinien;  weiter 
das  ;„niechische  Massilia  mit  einer  punischen  Handelskolonie***)  und 
in  Spanien  Mastia,  welches  225  Hasdrnbal  mit  dem  Namen  Neu- 
fcartbago,  als  wäre  es  eine  NeugrUndung,  au  hüherer  Blüte  erhob^ 

infolge  verBchiedener  Erzlagerstätten  entstanden^  zeugt  noch  vou  der  richtigen 
Ortowahl  fttr  das  ohne  Zweifel  hier  gelegene  panische  Aus». 
*)  Meltser,  Oeschiehte  der  Kartbsger  8.  165. 
**)  Ksrlbago  wsr  sonTeran  aneb  Uber  die  Gebiete  seiner  Stammes- 
genossen,  während  Athen  unter  Perikles  nur  ein  stärkerer  Konkorrent  der 
andern  griechischen  Staaten  wurde;  Venedig  hat  nur  merkantil,  niebt politlseb 
eine  so  «elbständige  Grösse  der  Macht  erlangt,  ah  Karthago. 

***)  Cf.  Nilsson,  „Hie  Hreinwohnor  des  skaiulinavi.schen  Nordens." 
1.  Das  Bronzealter  S.  68,  besonders  S.  106  über  phonikische  Kultusstatten  in 
Massilia;  dazu  auch  Strabo  l\\  1,  4. 
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im  8  dtnn  Malacba  (Malagt)  nnd  avsserludb  der  Slow  dee  Henir 
klea  besonderi  Gadir;  im  NW  Afrikas  toheiiit  Lizus  ein  bedentender 
Ort  tehon  in  alter  Zeit  geworden  sn  lein.  Im  O  Karthagos  aber 
blühte  besonders  Gross-Leptis,  wohin  man  vom  Innern  Afrikas,  vom 
Niger,  den  ja  Hchun  Herodot  kennt,  und  von  den  Tschadseeländern 
her,  das  Meer  am  ehesten  erreichte.  Neben  Karthago  blühte  Utika 
alä  ältere  Kolonialstatlt  von  Tyrua  oder,  wenn  aus  betriiehtlieh 
höherem  Alter,  von  Sidon.  Seine  Ruinen  sind  heute  freilich  fast 
10  km  vom  nächsten  KUstenpuukt  entfernt;  so  sehr  hat  der  Bagradas 
durch  eine  westlicher  genommene  Laufrichtung  Liand  angeschwemmt. 
Auch  Utika  befand  sich  in  seinen  ältesteu  Zeiten  auf  einer  .losel  in 
der  betreffenden  Bucht*) ,  wie  ja  diese  Art  von  Handelsplätzeanlagen 
ein  regelmässiges  Charakteristikum  der  phOnikisoben  Gründungen  ist. 

Von  den  Bnohten  der  nach  der  mittleren  ettdenropäiscben  Halb- 
insel Torgeschobenen  Halbintelbildung  Nordafrikas  aus  wurde  aber 
nicht  nur  in  die  Lünder  der  Westsee  gefiüuren,  sondern  auch, 
wie  schon  von  den  Tjriern  oder  sicherlich  von  dem  so  alten  Qades 
MB,  nach  dem  NW  der  iberischen  Halbinsel.  Denn  deren  Berge 
waren  einst  eine  FnndstKtte  des  für  den  Bronsebedarf  des  Orients 
und  ausserdem  so  manchfach  bocbgescbfttsten  Metalles,  des  Zinns. 
Ob  es  von  hier  aus  nach  der  wichtigsten  Ueimat  dieses  Produktes, 
oach  den  britischen  Inseln,  weiterging? 

Es  kann  schwerlich  authentisch  festgestellt  werden ,  ob  oder 
von  wann  an  etwa  die  direkten  Fahrten  der  Phöniker  oder  auch 
nur  die  der  Karthager  dorthin  gerichtet  wurden. 

Wenn  es  zweifellos  erscheint,  dass  die  Phöniker  und  Massilioten, 
die  Karthager  und  Gaditaner  den  Zinuhandcl  im  Mittelmcer  nahezu 
monopolistisch  in  der  Hand  hatten  (in  Massiiia  teilte  wobl  die  dortige 
panische  Uansakorporation  das  Geschäft  mit  einigen  massiliotischen 
Kauflenten),  so  folgt  daraus  noch  nicht ,  dass  sie  ausser  dem  spa- 
nischen anch  das  britannische  Zinn  auf  ihren  Schiffen  herbeiftthrten. 
Es  ist  sogar  sehr  fraglich,  ob  man  zu  Karthago  im  5.  Jahrhundert 
von  der  britischen  Zinnheimat  irgend  etwas  wusste.  Diese  Frage 
seheint  allerdings  durch  einen  ans  dem  Ende  des  6.  oder  aus  dem 
Anfang  des  4.  Jahrhunderts  stammenden  Periplus,  in  den  Ora 
maritima  des  Avien  lateinisch  Terarbeitet**),  ihre  Bejahung  zu  finden. 


•)  M  e  1 1  7.  e  r  a.  a.  0.  S.  99. 

*)  Die  äclirift  Aviens  bat  eiue  Reihe  hervorragcuiier  Kumnientare  ver- 
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DetiB  da  ist  von  der  Fahrt  von  den  Kassiteriden  nach  der  Insel 
lerne  und  nach  der  der  Albionen  die  Rede,  also  von  Irland  und 
England,  wie  man  bisher  glaubte.  Allein  diese  Deutung  iat  niebt 
haltbar.  Vielmehr  kOnnen  wir  unmöglich  anders»  als  die  Endpunkte 
dieser  Albionfahrten  der  Ora  maritima  in  den  nXchsten  Inseln  6,  Tön 
Kap  Ortegal  an  der  asturischen  Kttste  au  erkennen.  Die  Erklft- 
rungen  genannter  Schrift,  welche  Uber  den  Golf  von  Biskaja  hinaus 
nach  der  Bretagne  und  nach  Irland  an  kommen  lehren,  wie  die  mit 
80  staunenswertem  Scharfsinn  und  Energie  gegebene  Analyse 
Müllenhoffs  (S.  73 — 203),  sehen  sich  wiederholt  zu  TexteiuHchie- 
bungen  und  -korrekturcn  gezwungen.  Dadurch  erhält  aber  die 
AuBlegung  eine  bedenkliche  (iriindlage.  Dazu  kommt,  das»  es  ein 
erst  im  letzten  Jahrhundert  vor  Chr.  aufgekommener  Irrtum  ist, 
Britannien  habe  früher  Albion  geheissen  (LTnger  S.  159  f.)  und 
ehon^^o  wurden  die  Kassiteriden  nicht  als  britannisch  bezeichnet*). 

anlasst;  deuu  es  handelt  sich  dabei  um  den  Weg  nach  den  Zinninseln,  dem 
Ziele  dieses  Karsbnches;  hiermit  aber  liann  sidi  sam  Teil  auch  die  Frage  ttber 
das  Alter,  ja  nach  Unger  anch  ttber  die  Existenz  der  Zian-  und  dann  natürlich 
anch  der  Beraateinflshrteii  der  Phöniker  entscheiden.   Die  erste  grttndliche 

Analyse  der  ganzen  Avienschen  Vtrsarbeit  bringt  der  erste  Hauptteil  des 
eminenten  M  ü  1  len  lio ff. sehen  VVerk('^^  .,Deutsclie  Altertumskunde'"'.  Nach 
ihm  versuchte  u.  a.  W.  v.  Christ  (Sitzungsbericlit*'  der  k^].  Akad.  d.  Wissensch., 
Philul.-hititur.  Klasse,  München  18ü5),  die  Wuler^pruolie  des  Weges  von 
üütrymnis  nach  den  Kassiteriden  zu  lusen,  welche  Müllcuhoff  gelassen  hatte. 
Er  kam  an  dar  AaHitelluDg,  dan  Ostrymnis  cur  spanischen  Kttste  gehöre, 
nicht  sor  Bretagne,  wie  Mttllenhoffn.  a.  lehren;  mit  Hochseefahrt  sei  man 
nach  den  Scillyinseln  gelangt  Dieser  erste  Versnch,  in  Spanien  fttr  die  Sache 
fester  Fuss  zu  fassen,  wurde  dann  1884  von  einer  durchgreifenden  Zorttek- 
verschiebung  der  Kassiteriden  nacli  üalicien  überholt.  Diese  neueste  und 
Müllenlioff  allerdinps  in  der  entscheidenden  (>rtsfrage  widerlegende  Be- 
haiidliuig  nümlich  verdankt  ruan  G.  F.  Unger  (Würzburg),  welcher  im  Kheini- 
fichen  Museum  lür  Philologie  N.  F.  88,  S.  157— lUti  in  scharfsinniger  Weise 
die  bedeutsame  Frage  ttber  die  Kassiteriden,  nach  unserer  Auffassung  für  die 
Zeit  bis  ins  1.  Jahrhundert  v.  Chr.,  aar  Lösung  bringt.  Doch  Ist  damit  aller- 
dings noch  nicht  ttber  die  Verbindaugen  des  panischen  Handelsstaates  mit 
den  britischen  Zinalsgem  und  nicht  einmal  ttber  die  Existens  einer  Kttsten- 
achiffahrt  von  den  Scillyinseln  nach  dem  Winkel  des  Qolfs  von  Biskaya  wirklich 
entschieden.  —  Schon  in  der  Bestimmung  der  Entstehungszeit  dieser  Ora 
maritima  dilTerieren  die  rntersuchungen.  -M  ü  1 1  c  n  h  o  ff  setzt  sie  auf  530  500 
an.  (iutschniid  auf  den  Anlatig  des  5.  Jalirhuiiderf.s.  1  n  c  r  (iiacli  P  h  i  1  o- 
logus  Suppl.  IV)  zwischen  '6^0  und  J70.  Meitzer,  Gesch.  Karthagos  I,  S.  99. 

*)  ,,Keine  einsige  Sebriftstelle  ans  der  gesamten  alten  Utteratnr  steht 
der  Deotnng  der  Kassiteriden  auf  britannische  Inseln  und  Kttsten  snr  Seite,*^ 
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Letstere  lagen  an  der  Kflste  GaUciena,  und  zwar  an  der  w.  Aaf 
Briteanlen  und  Irland  passen  die  Ekitfemnogsangaben  von  den 
Kasaiteriden  ans  bei  Avien  gar  nicht;  denn  von  letzteren  wären 
2  Tagfahrten  nach  der  Hiernerinsel,  und  von  dieser  kommt  man 
nach  Albion,  während  die  Scillyinsela  nur  5  Meilen  von  Cornwallis 
entfernt  sind.  Die  Oatryraniden  des  Avien  sind  Inseln  an  der  Nord- 
weatkUsto  Spanions;  ihre  Bewohner  verhandelten  auch  das  auf  Kähnen 
von  Korbflechtwerk  vom  Festland  herüber^eholte  Zinn.  Die  Inseln 
der  Hierner  aber  lagen  in  der  ö.  Nachbarschaft  des  Kap  Ortegal; 
die  grösste  ist  Conejera.  Die  Albionen  aber  wohnten  entweder  in 
der  ö.  Uferlandschafi  Galiciens  (cf.  Plin.  IV,  34,  2)  oder  im  W  der 
Provinz  Oviedo. 

Immerhin  folgt  ans  diesem  Ziele  der  Zinnfahrten  noch  nicht 
die  Vemeinnng  eines  punischen  Verkehrs  mit  Britannien,  obgleich 
die  nächste  und  bisher  allgemein  anerkannte  StUtse  des  Alters 
phGnikiseh-britischer  Expeditionen  weggenommen  ist.  Einerseits  ist 
ein  hohes  Alter  der  britischen  Zinnfftrderung  unbestreitbar.  Posei- 
donios  (nach  Strabo  p.  147)  berichtet  im  Anfang  des  1.  Jahr- 
hunderts vor  Chr.,  dass  von  den  Barbaren  nö.  der  Lnütanier,  von 

• 

sagt  ünger  8.  158.  Tor  sllem  hat  Pytheas,  der  erste  unbestrittene  Ent- 
6teker  Britanniens,  vom  Kittelnieere  au  den  fBr  die  Provenienigegend  des 
Zinnes  msssgebenden  Namen  „Alhion".,  welcher  in  den  Ora  maritima  Aviens 

zntn  erstenmale  erscheint,  noch  nicht  gekannt.  ..Die  Ora  maritima  aber  nennen 
an  <\i-r  Nordküste  Spaniens  die  Insel  der  Hieriii  iiri'l  o.  von  ihr  die  der  Al- 
bioiieti,  hei  welcher  dieses  Itinerar  den  Bericlit  über  O/.eanien  abschliesst.'"" 
Nach  DioDjsios  Periegetes  lagen  beim  Kap  Vincent  —  er  denkt  Spanien 
im  W  in  eine  8pitse  sich  verjüngend  —  die  w.  Ibaseln,  ,^wo  die  Heimat 
des  Zinns  ist  nnd  des  reiche  Iberenvolk  wohnte.  Dann  kommt  er  anf  ^die 
swei  iMvtannischen  Inseln  gegenllber  dem  Rhenos  Tor  den  nö.  Küsten*^.  Er 
kannte  des  Avienns  Schrift  Aach  Poseidonios  (1.  Jahrb.  v.  Ohr.)  seUt  die 
Kaasiteriden  an  die  Nord  Westküste  Spaniens.  Nach  Strabo  (S.  175)  behaup- 
tete sich  zuletzt  noch  Gades  im  Alleinbesitz  dieses  pjewinnreieheti  Mofnnhandels, 
bis  im  Jalir  95  P.  Crassus  eine  militäri.sche  Expedition  nach  den  Inseln 
unternahm,  auf  welchen  eine  friedliche  und  leichte  t'orderung  des  Erzes  statt- 
fand. Poseidonios  (Anfang  des  1.  Jahrh.  v.  Chr.)  jedocii  unterscheidet  aller- 
dings swei  Heimsttttten  des  Zinnes,  erstlich  die  Kassiteriden  und  das  Kflsten- 
land  gegenfibcr,  sodann  Britannien,  von  welch  letzterem  des  Metall  nach  Mas- 
silia  gebracht  werde.  Pomponins  Heia  bestimmt  die  Kassiteriden  wie 
Poseidonios;  sogar  Plinins  IV,  119  und  XXX,  15f?  versetzt  sie  an  die  West- 
seite Galicienfi,  Strabo  an  die  nö.  Nach  Zusammenhalt  aller  anderen  rin- 
schlagigen  antiken  Angaben  ijber  die  Oertliclikeiten  jener  Küste  erklart  ü Dge r 
liaaptsachlich  die  heutigen  Bruyosiuselu  für  die  Kassiteriden. 
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den  Easriterideo  und  tod  Bretannike  Zinn  nach  Maasilia  gebracht 
werde.  Wenn  die  Karthager  nnd  Phöniker  überhaupt  einmal 
woasten,  dass  diesei  Metall  vom  Lande  n5.  Gallien  naeh  der  Mittel- 

meerkttste  kam  und  es  von  jenseit  des  Kap  Ortegal  aus  Spanien 
auszuführen  längst  gewohnt  waren,  wenn  unzweifelhaft  die  britan- 
nischen Zinnexporteure  wie  zur  Tnsel  Wight,  so  auch  nach  der 
Bretagne  mit  ihrem  Produkt  herüberkamen,  so  lag  dem  unermüd- 
lichen semitischen  Seevulke  doch  sehr  nahe,  in  der  Richtung  nach 
der  Bretagne  oder  doch  der  Gironde  sich  dem  gewinnspendenden 
Metalle  zu  nähern.  Ausserdem  war  wenigstens  an  den  später  zu 
behandelnden  Orten  Pyrene  und  Emporiä,  am  Ostfuss  der  Pyrenäen, 
der  Ueberlandweg  nach  Nordwestgallien,  der  Nachbark üste  des  nö. 
Zinnlandes,  au  erstreben.  Winkte  ja  dort  auch  noch  die  Znfiibr  Yon 
Bernstein!  Wenn  aber  auch  diese  TOlkerpsjchologisch  so  nahe- 
liegende Thatsache  snnichst  vemeint  werden  sollte,  wenn  wirklich 
(wie  ünger  urteilt)  Massilia  der  entscheidende  Hanptmarkt  fÄr 
Zinn  gewesen  sein  sollte,  so  kann  wenigstens  ein  UeberlandTerkekr 
des  phOnikischen  Handelsstandes  naeh  Britannien  Ton  dem  nicht  in 
Zweifel  gezogen  werden,  welcher  die  Zeugnisse  ph5nikiseher  Knltns- 
Stätten  in  England  und  Irland  in  betracht  zieht,  die  ja,  in  Stein 
gegraben  und  aus  Steinen  aufgerichtet,  heute  noch  vorliegen*). 
Allerdings  ist  dabei  immerhin  (so  nachdrücklicih  auch  N  ilsson  dies 
ablehnt)  das  Wahrscheinliche  dies,  dass  die  Phöniker  keine  regel- 
mässigen Fahrten  jahraus  und  -ein  dorthin  unternahmen**). 

*)  S.  NilsBon  gibt  in  seinem  Buche  ^,Die  Ureinwohner  des  skandi- 
oaviadhen  N.*^  L  Dm  Bronseslter,  1863  und  dastelb«  «Naehtrag''  eine  mit  vielea 
Abbüdangen  belegte  DarsteUang  der  aemitiseh-pbOiiikiseheii  KaUaserioaeniDgea 
SkandinaTiene,  ChxMsbritannlene  und  Irlands.    Wenn  aneh  so  maodies  der 

dortigen  Folgemogen  und  Deutungen  überholt  ist^  so  erscheinen  doch  die 
Thatsachen  vorgefundener  Steine  mit  phönikischen  Inschriften  (Machtrag 
S.  89)  —  die  Bekanntschaft  des  Hekatäus  (4.  Jahrb.)  mit  der  Existenz  eines 
Baaltempels  auf  der  Insel,  die  im  Ozean  gegenüber  Gallien  ist  und  ein  mildes 
Klima  besitzt,  und  zwar  eines  runden  Sonnentempels.,  wie  er  in  Wiltshire  zu 
Stonehenge  gefunden  ist  (S.  83),  dazu  die  identische  Form  der  irischen  Tempel- 
raine  von  Newgrange  mit  einer  soleben  der  Pnnier  anf  Ooiso  bei  Mtlta  ete. 
—  voll  ansreiebend,  obige  Bebanptnng  m  stttteen. 

**)  Sonst  wire  nieht  die  fitetdeeknngsreise  des  Pytheas  ans  Massilia 
nach  Korwegen  um  800  v.  Chr.  als  etwas  so  Fabuloses  den  nachkommenden 
Gpprhloclitern  erschienen;  es  wäre  Himilkos  über  Spanien  nö.  hinans- 
gegaijgeii.  was  laut  der  Bekanntschaft  griechischer  Autoren  mit  seinen  Auf- 
schreibungen., und  wohl  auch  des  Avien,  nicht  gescliehen  ist;  ebenso  wttrde 
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Uebrigeiui  steht  sndem  noch  fett,  dass  Herodot  in  demselben 
Znsnmmenhang,  in  welchem  er  die  grOeste  Skepsis  wegen  der  Raa- 
siteriden  nnd  des  Bemsteinweges  aosspricht  (III,  115),  eis  anerkannte 
Thntsaohe  die  Herkunft  von  Zinn  nnd  Bernstein  ans  ^dem  insser- 
sten  N  Europas*  konstatiert,  wihrend  andererseits  die  Vermittlnng 
▼on  Zinn  nach  Aegypten  durch  die  Phöoiker  um  so  mehr  m  be- 
tonen ist,  als  sogar  die  Ezporttbätigkeit  Aegyptens  für  Ziun  nach 
dem  O  behauptet  wird. 

Wir  werden  also  immerhin  festhalten,  dass  die  Punier  all- 
mählich, vielleicht  erst  im  3.  Jahrhundert,  Zinn  auch  auf  dem 
Seeweg  häufig  von  Britannien  nach  dem  Mittelmeer  brachten,  wenn 
auch  mehr  in  periodischem  Verkehr,  dass  sie  aber  die  britannischen 
Quantitäten  dieses  Metallen,  wie  des  Bernsteins,  meist  erst  mittelbar 
durch  Gallien,  besonders  durch  ihre  (auch  durch  Tempelinschrift 
konstatierte)  Handelskolonie  in  MassUia  besogen.  Dass  aber  schon 
im  Anfimge  des  5.  Jahrhunderts  private  Seeuntemehmungen  Uber 
Spanien  hinaus,  wohl  nach  der  Bretagne  hin,  stattfanden,  geht  daraus 
hervor,  dass  Karthago  au  Zwecken  der  Eiütivation  und  Herstellung 
ÜBster  Handelsbeaiehnngen  wie  an  die  Kosten  Westafrikas  Hanno, 
so  nach  dem  NW  Europas  um  450  Himilko  mit  betrftchtlicber 
Flotte  absegeln  liess.  Denn  da  die  Karthager  stets  nur  eine  be- 
dächtige, wenn  auch  energische  Initiative  in  ihren  politischen  Ex- 
peditionen zeigen,  haben  sie  ohne  Zweifel  auch  in  dieser  Linie  nur 
auf  grund  von  realen  Erfahrungen  hin  Erfolge  erstrebt.  Wenn  nun 
jener  Himilko  (nach  MüUenhoff  und  Meitzer)  etwa  vor  der 
Mitto  des  5.  Jahrhunderts  acino  politiscli- merkantile  Fahrt  voll- 
brachte, HO  8ind  wir  bezüglich  der  früheren  karthagischen  Handels- 
unternehmungen  nach  dem  N  Spaniens  und  dem  W  Galliens  doch 
wohl  an  die  Wende  des  0.  Jahrhunderts  verwiesen. 

Nach  der  anderen  Seite  hin,  nach  dem  atlantischen  West- 
afrika, schien  freilich  insofern  einer  Ausdehnung  des  punischen  Ver- 
kehrslebens dadurch  eine  günstigere  Ghrundlage  gegeben  su  sein,  dase 
ausserhalb  der  Sttulen  des  Herkules  an  diesem  Gestade  eine  betrlcht- 
liche  Ansahl  von  Kolonien  tTrisoher  Oründung  bestand,  die  allere 

l«lrtgeiisiinter  Periplus  Oreifbarcres  Uber  die  n-w.  G«gend  geben.  AndererBeito 
war  aber  doch  wohl  so  viel  in  Massilia  bekannt  geworden,  man  könne  längs 
der  WestküBte  Galliens  nach  dem  Zinnland  seg^eln,  so  dass  die  Expedition 
des  Pytheas  ausgerüstet  werden  konnte,  um  diese  Seeverbindung  auch  für 
Marseille  klar-  und  herzustellen. 
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diogs  OAoli  dem  Verfall  der  Ifacht  Phönikes  im  8.  Jahrhandert  auch 
heronterkamen  und  teüwmse  ▼erBchwmiden  sein  werden.  Ebnpi- 
xeugnis  dafür  ist  die  grieohische  üebenetsuug  einer  Weihinsebrift 
▼on  Karthago,  die  den  Bericht  von  der  Expedition  Hannos*) 

gab,  welche  nach  einer  allerdings  unverbürgten  Annahme  der  Alten 
gleichzeitig  mit  der  n-w.  de«  llimilko  stattfand.  Jedenfalls  aber 
ist  sie  nicht  über  das  letzte  Dritteil  des  ö.  .Jahrhunderts  herab, 
resp.  wahrscheinlich  gleichzeitig  mit  dem  herodoteischen  Geachichts- 
werke  zu  datieren.  Dieaer  Periplus  Hannos  zeigt  uns  die  Be- 
mühung Karthagos,  den  W  Libyens  oder  Afrikas  vollständig  in  den 
Verkchrsbercich  des  westpunischen  Handelsstaates  ein  zubeziehen. 
In  der  Ausdrucksweise  liegt  deutlich,  dass  Hanno  sich  in  der  ersten 
grossen  Strecke  seiner  Fahrt  im  Bereich  von  Plätsen  und  Strichen 
bewegte,  deren  Kenntnis  er  bei  seinen  Landsleuten  ▼oraussetste. 
War  ja  doch  die  alte  Grttndnng  von  Oadet  eine  Unternehmung  von 
Tyrus  gewesen^  welche  ,als  Öffentliche  Angelegenheit  sofort  in 
grösserem  Massstabe  ins  Werk  gesetst  wnrde*  (Meltser),  wohl  im 
12.  Jahrhundert.  Man  schuf  sich  einen  festen  Mittelpunkt  für  eine 
grössere  Kolonien-  und  Faktoreienregion,  ^die  man  schon  Tollstftndig 
übersah  und  ...  die  man  nur  systematisch  aussubeuten  nntemahm'. 
Er  war  nicht  nur  „ein  Endpunkt  der  ersten  grossen  Bahn,  welche 
die  Schiffe  der  Phöniker  durchlauttii  hatten",  sondern  von  hier  ans 
^eröffnete  sich  auch  schon  wieder  eine  neue  Bahn* :  Gades  wurde 
fldie  Basis  für  die  weiteren  Unternehmungen  in  den  atlantischen 
Gewässern  nach  N,  wie  nach  ;  es  wurde  naturgemäss  ein  trieb- 
kräftiger Au^gangsplatz  und  ein  ermutigender  Rückhalt  für  Pflanz- 
orte und  kommerzielle  Unternehmungen  am  afrikanischen  NW. 
Freilich  scheinen  diese  Orte  durch  die  barbarischen  Eingeborenen, 
wohl  in  Zeiten  politischer  Schwäche  des  Mutterlandes,  etwa  im  8. 
oder  7.  Jahrhundert,  wieder  zu  gründe  gerichtet  worden  au  sein. 
Hanno  nan  fuhr  mit  seinen  60  Pentekontoren,  welche  nicht  weniger 
als  30000  Männer  und  Frauen  bargen,  also  500  Köpfe  per  Schiff, 
nach  Ghrttndung  eines  Platses,  wahrscheinlich  in  der  Nähe  des  heutigen 
Flusses  Bn  Rhaba  oder  an  der  Stelle  dea  auch  surRömerseit  vor- 
hmidenen  phönikischen  Sala  neben  dem  heutigen  Rabat,  zum  Vor- 
gebirge Soloeis  (wortverwandt  mit  dem  hebräischen  sela  s=  Fels), 

Nach  C.  Müller  erklart  Meitzer  ihn.  wie  den  Himilko,  für  einen 
Sohn  jenes  Hamilkar,  der  die  Schlacht  vou  Uimera  4Ö0  verlor.  Gesch.  der 
Karthager  I.  S.  238. 
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d.  h.  Kap  CSaatiD,  du  damals  noch  mit  Biamen  bedeckt  war.  Aoob 
jenseit  desselben  scbeinen  noch  tjriscbe  Kolonienreste  gewesen  wa 

sein,  da  sich  Hannos  Ansdrucksweise  zunächst  nicht  auf  Neu- 
gründungen, sondern  für  den  Hauptteil  der  Auswanderer  auf  Wieder- 
aufrichtuDg  heruntergekommener  Plätze  zu  beziehen  scheint.  Dann 
aber  wendet  er  sich  weiter  s. ,  und  zwar  ist  das  auch  bei  späteren 
Schriftstellern  bekannteste  Ziel  die  von  ihm  als  erstem  Karthager 
entdeckte  Insel  Kerne.  Sie  wird  später  von  Skylax  in  dessen 
Periplos  als  5  -f  7  Tagfahrten  von  den  Säulen  des  Herkules  ent- 
fernt angegeben,  von  Hanno  selbst  aber  für  ebenso  weit  von  der 
Meerenge,  als  man  von  Karthago  nach  dieser  habe*).  Beide  Be- 
stimmungen lassen  uns  zu  keinem  anderen  Resultate  gelangen »  als 
die  Gkgend  des  Kap  Bojador  in  ihrer  einstigen,  anders  gestalteten 
Beschaflenheit  fttr  die  R^on  der  Insel  Kerne  an  bestimmen.  Hieher 
passt  der  Ansdmek  des  Hanno,  dass  er  ^die  Wttste*,  also  die 
den  Karthagem  bekannte,  nicht  irgend  einen  wüsten  Kttstenstreif, 
▼orttberfnhr;  auf  die  Stelle  Ton  Bojador  passen  die  wmteren  12  Tag- 
fidirten,  welche  bis  an  einer  von  wohlriechenden  Banmarten  wald- 
artig bedeckten  Bergbildong  surttckgelegt  wurden.  Letztere  kann 
nur  das  Grüne  Vorgebirg  gewesen  sein,  das  zwar  heute  weit  und 
breit  keinerlei  derartige  Vegetation  zeigt,  aber  doch  im  15.  Jahr- 
hundert 11.  Chr.  noch  grün  war.  Das  vorher  befahrene  Aestuarium, 
mit  3  Inseln  und  belebt  von  Nilpferden  und  Krokodilen,  war  der 
Senegal,  der  an  seiner  Mündung  ja  offenkundig  so  manche  Ver- 
änderung im  Laufe  der  Jahrhunderte  bewirkte. 

Wenn  dem  Kap  Bojador,  resp.  dessen  einstiger  KUstenregion 
die  Insel  Kerne  vorgelagert  war,  dann  kann  der  Lixusflass  Hanno  s 
sowohl  der  Wadi  Draa  als  auch  ein  nördlicheres  Gewisser  gewesen 
nein,  nachdem  doch  einmal  durch  irgendwelche  TextstVmng  eine  de- 
taillierte Bestimmung  seiner  Eänaelangaben  unmöglich  gemacht  ist**). 


*)  ^leh  vergewiMerte  miehf  indem  ich  mein  Tigebach  prüfte.** 
**)  Die  Bestimmong  Viviens  de  St.  Martin,  ,,le  Nord  de  TAfrique 
dang  rantiqnit^^*^  etc.^  dass  Kerne  am  Rio  d*Oaro  gelegen  gewesen,  wie  aneh 
C.  Müller  erklärt,  niht  auf  einer  Textkonjuoktar,  kann  sich  aber  unmöglich 

mit  gleichem  Rechte  auf  Messungen  berufen,  als  obige  Festste!! iin<>-.  Die 
Fahrt  bis  K.  Hojudor  vou  der  Meereng^e  bemegsen  wir  als  strenge  Küstenfahrl 
mit  225  Meilen.  Die  ürtsverhältnisse  aber  in  dessen  Gegend  werden  in  alter 
Zeit  hier  ein  anderes  Aussehen  gezeigt  haben;  denn  nicht  nur  traten  überhaupt 
an  dieser  Nordwestkftste  Verinderangen  aofniUgerer  Art  ein,  alt  Midertwo, 
Osts,  Teckelinwece  im  Dieaate  des  Wellliaiidels.  18 
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II.  Periode.  PaniaeJaeB  NordafHka. 


•  Vom  Kap  Verde  kam  man  noch  13  Fahrten  weiter  s.  Die 
7  letaten  gingen  Ton  einem  Hespem  Eeras,  also  einem  Vorgehirg 
oder  stark  profflierter  üferhOhe,  snnächst  naeh  einem  Berge^  ge* 
nennt  Gtotterwagen*).  Dann  folgt  nach  8  Tagfahrten  noch  eb 
Notn  EeFM,  also  eine  ▼orspringende  Laodmarke,  wo  der  Wind  eine 
yeränderte  Wirknng  getnssert  haben  wird.  Wir  erachten  unter 
Berücksichtigvng  einer  in  den  sahhreichen  breiten  Buchten  stark 
verzögerten  Kilstenfahrt  die  Position  dieses  letzten  Punktes  mit 


sondern  gerade  die  Umgebung  dea  Kap  Bojador  erwies  sich  durch  ihre  wiide  aus- 
gedehnte  Brendiuig  noch  im  15.  Jahrhundert  ao  laoge  als  unttberwindliche 
Barriere  Ittr  die  Schiffe,  welche  Portugal  nach  S  aof  Entdeckungen  anssandte. 
E.  Göbel  (Die  WestkOste  AIHkas  im  Altertum,  1887)  betont  auf  grund  der 
Schrift  des  an  dieser  Küste  lange  thätigen  fransösischen  Kapitftns  A.  Her 
pitaioire  snr  le  p^riple  d  Hannon,  1885}  und  unter  Hinweis  auf  andere  Au- 
toren die  Veränderungen  durch  die  Wogen  und  den  Flugsand  S.  3,  10,  22  und 
25;  wir  fügen  noch  die  zunelimende  ..Verwüstung'  durch  Ausbleiben  von 
Wasserläufen  hinzu.  Es  konnte  also  sehr  wohl  ein  nun  weggelegtes  Inselclien 
mit  den  von  Hanno  mitveranlassten  Weinptlanzungen  dort  im  Meere  sich  er- 
hoben haben;  es  war  ohnedies  nicht  einmal  ron  1  km  Umfhng.  Von  Bojador 
aber  nach  8  rind  bis  zum  Senegsl  bei  der  dem  umsichtigen  Admiral  tou  selbst 
gebotenen  Kfistenfkhrt  190  Meilen,  bis  zum  Kap  Verde  wiederum  990.  Wenn 
auch  das  forschende  und  vorsichtige  Fahren  eine  minder  treibende  Segdstellung 
und  an  sich  ein  Zurücklegen  kürzerer  Strecken  mit  eicli  bnichte,  80  muss  man 
bei  elementarster  Kenntnis  dfr  Meeresströmungen  hier  sofort  die  äquatoriale 
Strömung  al.n  ein  starkes  Gegenmittel  hervorheben,  welches  eine  V'erlangsaniung 
der  Fahrt  vom  genannten  Ausgangspunkte  an  gegenüber  der  vorigen  Strecke 
mehr  als  ausschliesst.  A.  Her  bem&ht  sich  aber  manchfach,  dieses  Moment 
mehr  als  genug  zu  betonen,  wie  es  auch  Bunbury  in  seiner  ▼onflglichen 
hiskory  of  anc  geogr.  I.  8.  298  f.  fftr  den  d*Ouro  benfitzt.  Wir  können  nun 
zwar  einige  Momente  als  gflnstig  auch  für  die  Walil  des  d'Ouro  als  Stelle 
von  Kerne  anerkennen;  aber  für  die  Badit  und  Inseln  von  Argnin  S|Nrieht 
kein  beachtenswertes  Moment.  Schon  deren  enorm  weite  Trennung  von  den 
anderen  und  älteren  punischen  Kolonien  musstf  einen  soliden  Staatsmann  ab- 
halten, damals  bis  lileher  auszugreifen.  Auel»  s[jriclit  fiir  uns,  dass  man  bei 
Kerne  bereits  Leute  am  Festland  traf,  welche  als  Dolmetscher  zu  den  süd- 
licheren Aethiopen  mitgingen.  Sie  hatten  also  schon  einigen  Verkehr  naeh 
den  frftheren  punischen  Faktoreien  nö.  des  Wadi  el  Draa  vermittelt,  und  hier 
pbönikiech  gelernt. 

*)  Diesen  erkennt  Göbel  mit  anderen  Forschem  in  dem  M.  Sagros 
der  Sierra  Leone-Küste,  zumal  A.  Mer  nur  Ton  deren  Erhebungen  in  diesen 
Küstenstrichen  gelten  lasse,  dass  man  sie  als  Berge  bezeichne.  Wir  halten 
djpsc  Frage  in  solchem  Detail  nicht  für  zureichend  lösbar,  wie  der  trstere 
Autor  selbst  (S.  2  und  57)  eine  verlässige  Erkundung  der  geographischen 
Lokalitäten  unseres  Periplus  für  noch  ausst&ndig  erklärt. 
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der  Intel  und  Bucht  Sherbro  unter  7^  36'  o.  Br.  als  sntreffend 
beieidmet*).  FOr  die  Frage  des  Zeitverbrauclis  bei  SeelUirten 
wird  jedenftüls  aueh  diese  Unternebmung  uns  wertroU. 

Zeitrivnlielie  BatfonugtB  nr  8e«. 

Für  die  Einsicht  in  ilie  kommerzielle  Entfernung  der  verachie- 
dfnen  Küstenpuukte  der  w.  Gegenden  des  Altertums  haben  wir, 
abgesehen  davon,  dass  die  im  O  von  den  Phönikern  erreichte  Ver- 
kehrsgeschwindigkeit auch  bei  den  Puniern  des  W  üblich  gewesen  sein 
wird,  wie  ja  Phoniker  selbst  den  W  befuhren,  die  Ora  maritima  und 
den  Periplus  des  Hanno  und  zum  Teil  den  des  Skylax  als  Zeugnisse. 

In  den  „Ora  maritima"  von  Avienus  (cf.  S.  267)  wird  mehr- 
mals eine  beträchtliche  Schnelligkeit  der  Fahrten  verzeichnet;  in  der 
Schrift  Hannosi  der  als  bedächtiger  Forscher  sich  gleichwohl  keines* 
wegs  einer  langsaioen  Bewegung  befleissigte,  tritt  uns  das  gewöhn- 
liche Tempo  der  SchiffSdirt  bei  günstigem  Winde  entgegen.  Wir 
finden  nun  folgende  seitliche  EIntfemnngen  um  die  pyrenäische 
Halbinsel.  Von  dem  Ostfuss  der  Pyrenäen,  von  dem  alten  Platse 
Pjrene,  dessen  auch  Herodot  unklar  erwähnt,  nach  den  Säulen 
des  Herkules  brauchte  ein  in  der  „Ora  maritima'  ausdrücklich  als 
Eilschiff  bezeichnetes  Fahrzeu|^  7  Tage.  Der  Periplus  des  Skylax 
setzt  dafür  7  Tage  und  7  Nächte  ein.  Die  geographische  Ent- 
fernung, nach  der  offenbar  grösstenteils  beliebten  Küstennähe  be- 
rechnet, beträgt  etwa  \(}7>  Meilen;  also  träfen  auf  die  248tündige 
Fahrt  23,5  Meilen,  hei  1  tJstüiidiger  Fahrzeit  pro  Stunde  \  J>  Meilen. 
Von  der  Meerenge  aus  in  den  „Sinus  Atlanticus^,  wie  die  Ora  mari- 
tima das  Wasser  swischen  Ka[)  Vincent  und  Kap  Cantin  bezeichnen, 
haben  wir  nur  deren  Angaben '^). 


*)  Die  leicbtbeschwiDgte  Deatung  dos  Götterwagens  auf  den  Kamerun- 
▼ulkan  jener  Zeiten,  die  Hereinziehung  der  Kigerdellaarnie,  wie  sie  A.  Mer 
vornimmt,  oder  gar  solclier  üewaaeer,  die  noch  südlich  vom  Kamerinijiik  llit'^sen, 
wie  dies  im  Archiv  fiir  Post  und  Telegraphie  von  1887  durch  Postsekretär 
Harnisch  geschieht,  der  sich  vielfach  an  Her  anschliesst  —  derlei  kann  vor 
enistertfr  Untersnebnog  aach  nicht  Torttbeigehend  stsadhalten. 

**)  Sie  benflUtea  ohoe  Zweifel  entweder  ein  ibnliehea  Kursbach  von 
Himilko,  wie  es  uns  von  Hanno  fiberliefert  blieb,  oder  (nseh  MttllenhofO 
ein  ilteres  puniscbes  Produkt^  welches  in  MassUia  griechisch  übersetzt  worden 
war.  Wir  folgen  nun  den  Aufstellungen  Ungers,  welche  kaum  irgend  eine 
nennenswerte  Schwierigkeit  iihri«,'  Inpppn  und  vor  allen  Losungen  den  Verzicht  auf 
Textergänzungen  und  •Veränderungen  alä  etwas  sehr  liassgebendes  voraas  haben. 
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IL  Periode.  Punisehea  Nordefrika. 


Von  der  Stelle  der  Meerenge  bis  zum  Kap  Vincent^  dem  Vor-: 
gebirge  von  OpbinM  oder  dem  ostrymnitchen.  Vorgebirge,  emd 
3  Tagfabrten.  Die  LSnge  der  Fabrt  beträgt  von  da  aar  Bai  von  AI- 
gesiras  52  Meilen,  denn  es  bandelt  sieb  (wie  V.  177  in  Ayien 
dentlicb  eeigt)  um  völlige  Ellttenfkbrt  (man  fiibr  nlmliob  an  er- 
wähnter Stelle  vom  Cabo  St.  Maria  aus  mit  Südwestwind  9.).  Vom 
Kap  Vincent  nach  dem  Cabo  Corvoeiro,  gen.  Aryium  jugum,  sind 
unter  Umgehung  der  Tajobucht  46 — 47  Meilen,  welche  in  2  Tag- 
fabrten  durchsegelt  wurden.  Von  da  aus  fehlen  alle  Tagreise- 
angaben, und  es  ist  nur  die  Fahrlinie  zu  verfolgen,  welche  sich  nach 
einem  Vorgebirge  der  Aphrodite  oder  Aatarte  hinzog;  dieses  lag  wohl 
am  Rio  de  Vigo,  s.  der  Minhomilndung,  46  Meilen  vom  Cabo  Corvoeiro 
entfernt.    (Ueber  die  Eassiteriden  und  ihre  Lage  cf.  S.  269.) 

So  werden  denn  hier  die  Tagfahrten  auf  nicht  gans  21  Meilen 
LSnge  berecbnet.  Diese  Mittelmässigkeit  der  Leistaog  wird  stark 
aufgewogen  dorob  die  eingefügten  Tagreisen  an  fnss. 

Da  nimlicb  auf  die  frttbere  (Mllllenboffs)  Dentnng  einer 
Angabe  über  den  Abstand  awiscben  einem  der  biscajisoben  Ettsten- 
punkte  und  dem  Beginn  des  ^sardiscben*,  d.  b.  des  MitteUftndiscben 
Meeres,  versiebtet  werden  moss  und  dafür  die  Distans  swiscben 
Kap  Vincent  und  Kap  Tarifa  oder  dessen  nScbster  Nacbbarscbaft 
(v.  149,  150  in  Verbindung  mit  v.  83)  sich  ergibt,  so  bat  Avien 
die  Wegiiingo  von  etwa  52  Meilen  mit  7  Tagen  für  einen  Fuss- 
gänger bestimmt-,  ebenso  filr  den  64  Meilen  langen  Weg  von  Kap 
Vincent  nach  Malaca  0  Tage.  So  bleibt  dann  immer  die  Durch- 
schuittsaufgabe,  mebr  als  7  Meilen  täglich  zu  bewältigen,  was  eine 
mehr  als  lOdtündige  Bewegung  zu  fuss  mit  sich  bringt. 

Nicht  ebenso  ziffermässig  läset  uns  zunächst  das  s.  Rootior 
Hannos  vorgehen.  Jedoch  bezeugt  uns  die  Angabe  dieses  Peri- 
pluä,  auf  grund  seiner  Tagebuchaufschreibungen  habe  Hanno  die 
Entfernung  Kernes  von  den  Sftnlen  gegenüber  der  Linie  von  lets- 
teren  nach  Karthago  verlSssig  beseicbnen  kdnnen,  dass  der  Admirsl 
im  gleichen  Tempo  wie  im  Mittelmeer  au  fobren  llberzeugt  war,  da 
er  sonst  keinerlei  sichere  Berechnungsgrundlage  gehabt  hfttte.  Es 
gab  demnach  auch  ein  approximatives  grosses  Lftogeomass  einer 
Fahrt,  mit  welchem  man  einen  Ittngereu  geographischen  Abstand 
verlässiger  abschätzen  konnte.  Dasselbe  bestand  offenbar  in  einer 
Tagesfahrt,  die  man,  nachdem  der  Rudertakt  feststand  und  die  För- 
derung durch  die  Segel  nach  deren  Schwellung  und  der  Windstärke 
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TOD  jenen  hocbroutinierten  Praktikern  leicht  geschätzt  und  zur  Be- 
stimmung der  passierten  Distanz  verwendet  werden  konnte,  als 
Längenmass  für  weite  Touren  gebrauchte.  Wenn  Hanno  die  Tages- 
fahrten von  Karthago  nach  Kalpe  oder  Gadea  zu  der  Bemessung 
seines  Weges  anwendete,  so  konnte  er  immerhin  leicht  letzteren  im 
Verhältnis  zu  kurz  taxieren,  weil  er  von  der  Heimat  nach  den  Säulen 
die  Mittelmeerströmung  gegen  sich  hatte,  während  ihn  bei  Beiuw 
Fahrt  jenseits  Kap  ßojador  nach  dem  heutigen  Rio  d'Ooro  die  ihm 
unbekannte  äquatoriale  Strömung  unbemerkt  rascher  vorwärts  trag. 

Aus  den  Fahrten  nach  Kerne  und  bis  ra  der  sergUederten 
Küste  Senegambiens  kOnnen  wir  nan  ersehen,  dass  man  in  einem 
noch  anbekannten  GewSsser  in  der  nd.  Linie  16,5  nnd  in  der  s. 
18,5  Heilen  tigUch  mrttcklegte.  Nachtfthrt  ist  hier  ausgeschlossen. 
Vom  Kap  Verde  in  die  Bai  des  Gambia  fuhr  man  binnen  2  Tagen  etwa 
25 — 26  Meilen.  Von  hier  ist  die  Mttndongsregion  des  Qo\h  von 
Bissao,  d.  h.  der  Riogrande  und  Qeba,  40  Meilen  entfernt,  ftUr  die 
man  4  Tage  nötig  hatte,  durch  Entwicklung  der  Fahrlinie  sehr 
verlangsamt.  Weiter  nach  SO  bis  zur  Insel  und  Bucht  von  Sherbro 
zogen  sich  unter  ähnlich  gewundener  Fahrt  in  unbestimmbarer 
Kurslänge  noch  7  Tagreisen  dahin. 

Dass  aber  im  gewöhnlichen  Fahrbetrieb  die  Karthager  den 
Hellenen  in  der  Schnelligkeit  des  Fahrens  um  etwas  voraus  waren, 
und  wie  sie  etwa  mit  schwereren  Schiiien,  d.  h.  mit  Kriegsfahr- 
seugen  sich  vorwärts  bewegten,  zeigt  uns  ein  Beispiel  in  der  6e- 
schichte  der  Kämpfe  mit  Agathokles  gegen  das  £nde  unserer 
Periode  (310)*).  Als  bemerkenswerteste,  allerdings  nicht  durch 
Qftoe  der  Leistung  hervorragende  Unternehmung  wurde  die  An- 
griAfahrt  des  Agathokles  von  Syrakus  nach  Karthago,  d.  h.  an 
den  0.  Eingang  des  karthagischen  Golfes,  etwa  8  Meilen  o-n-d.  der 
Stadt,  in  6  Tagen  Tollsogen.  Da  Agathokles,  um  der  ihm  naeh- 
eilenden  karthagischen  Flotte  su  entgehen,  eine  energische  s.  Ans- 
biegung  auf  dem  Wege  yornahm,  erklärt  sich  einigermassen  dieser 
betrichtliche  ZeitTerbrauch  für  eine  direkt  etwa  nur  66  Meilen 
lange  Kurslinie.  Auch  hatte  eine  totale  Sonnenfinsternis  während 
dieser  Fahrt  eine  schwere  Störung  unter  der  erschr^^ckten  Mann- 
schaft verursacht.  Da  Agathokles  sich  den  karthagischen  Schiflfen 
geschickt  ausser  Gesichtskreis  zu  bringen  wusste,  so  ist  es  jedeu- 


•)  Meiixer,  a.  s.  0.  8.  868 ff.  bis  410. 
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falls  ein  Zeichen  ron  einer  ttberlegenen  Beheodigkttt  der  verfolgen- 
den Flotte,  dass  sie  den  Feind  nach  einem  Umweg  doch  noch  er- 
reichte und  angreifen  konnte.  Von  der  Rückkehr  und  der  Flucht 
des  Agathokles  von  Kurthagu  uacli  Sizili.'ii  (307)  ist  gleichfalls 
die  Dauer  der  Fahrt  rühmend  ülx^rliefert,  niiinlich  eine  solche  von 
5  Tagen;  demnach  galt  auch  sciiio  erste  Tour  (6  Tage)  offenbar 
als  tüchtige  Leistung  unter  genannten  Umständen.  Man  wird  aber 
immerhin  bei  der  durch  die  Konkurrenz  erhöhten  Fahrgesch windig- 
keit  auf  dieser  Route  für  einen  einzelnen  KftufiUirer  nicht  eben  so 
viel  Zeity  als  für  eine  Kriegsflotte  nOtig  erachten:  eine  Seereise  von 
Karthago  nach  Syrakus  wurde  von  einem  solchen  gewiss  in  4  Tagen 
bewtitigt  (also  16^5  Meilen  täglich). 

Handelt  es  sich  nun  darum,  die  Annfthemng  der  distanten 
Punkte  so  au  beseiohneni  dass  der  Personen-  und  der  Eilgutverkehr 
nach  damaliger  üebung  als  massgebend  für  unsere  ESntfemnngs- 
angaben  gilt,  so  halten  wir  uns,  soweit  es  ohne  Uebertreibung  ge- 
schehen kann,  an  die  Periplen  des  Avien  und  des  Skylax.  Es 
bestimmen  sich  dann,  massig  günstigen  Wind  und  grössere  SchiiSe 
vorausgesetzt,  die  zeiträumliehen  Distanzen  zu  wasser  so,  dass  man 
nach  Syrakus  innerhalb  4 ,  nach  Rom  (Ostia)  (78  Meilen)  mit  5, 
nach  Marst  iile  (112  Mcil.^n)  mit  8,  nach  Mastia  mit  12,  nach  der 
w.  Meereseuge  (105 — 200  Meilen)  mit   13  Tagesfahrten  gelangte. 

Die  Distanzen  zwischen  den  atlantischen  Küatenpliitzen  werden 
naturgcmäss  (cf.  S.  272)  von  Gades  aus  genommen  und  sowohl  nach  N 
als  nach  S  eingesetzt.  Es  wurden  aber  nach  dem  heutigen  Vorgebirg 
Vincent  (52  Meilen)  3  Tage,  von  da  nach  der  Tajomttnduug  (für 
30  Meilen)  2,  nach  Galicien  aber  6  Tage,  von  Finisterre  nach  der  bis- 
caTischen  Gol&pitse  (für  88  Meilen)  aber  6  Tage  gebraucht. 

Ueber  die  Verkehrsmittel  zur  See  kOnnen  wir  jedoch 
auBser  den  eben  vorgebrachten  allgemeineren  Hinweisen  nichts 
Konkreteres  sur  Begründung  der  skizzierten  LeistungsfiUiigkeit  der 
Karthager  augeben.  Sie  waren  jedenfalls  im  Schiffbau  und  im 
Pilotenwesen  immer  noch  einigermassen  den  Griechen  überlegen, 
soweit  die  ozeanische  Schiffahrt  in  betracht  kommt.  Ebenso  auch 
an  Routine  im  Grosshandel. 

Diese  maritime  Thütigkcit  und  Entwicklungsstufe  besuss  nun 
freilich  ihre  Wurzeln  und  ihre  Versorgung  vorwiegend  in  den 
Uferstriclien  des  Mittelliiudischfn  Meeres.  Allein  ohne  verseliiedene 
spezielle  Produktionsreviere,  welche  den  Kathagern  nahezu  mono- 
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polistitoh  BU  geböte  staoden,  wttre  dae  grosse  Prestige  des  kar- 
thagisehen  WoUstandes  ond  Ghrosshandels  amnöglich  neben  yerlost- 
reieben  unglucklicben  Kriegen  —  wir  dUrfen  bier  logisch  berecbtigt 
auch  schon  anf  die  Zeiten  nacb  der  Schlacht  von  Zama  hinweisen 

—  von  etwa  600  an  auf  450  Jahre  zu  behaupten  gewesen. 

Als  solche  Spezialgebiete  erachten  wir  nicht  nur  Hispanien 
und  die  Bernateinhandelsplätze,  sondern  ganz  besonders  den  libyschen 
KoDtinent,  das  Innere  Afrika  bis  zum  Niger  und  Tscbadaee. 

Binnenverkelir  in  AfHka. 

Allerdings  war  natttrlicherweise  schon  vor  der  NeugrUndnng 
Karthagos  der  afrikanische  BinnenTerkekr  gepflegt  worden,  wie  ja 
eben  die  energische  Anfriobtang  und  Pflege  dieses  Plataes  nicht  nnr 
eine  Folge  seiner  Lage  am  Eingang  in  die  Westsee  war,  sondern 
anch  der  bereits  dorch  bisherige  Kolonien  der  Nordkttste  erworbenen 
£rfidirang  von  dem  Werte  auslaufender  Linien  Afrikas. 

Nicht  nur  die  Rchon  S.  264  erwähnten  Kenntntsse  der  Wege 
in  der  Wüste  und  die  bis  nach  Aegypten  (Herodot  II,  32)  vor- 
handene Kunde  von  dem  Niger  geben  Zeugnis  davon,  dass  die 
Linien  der  Sahara  an  das  Geäder  des  damaligin  pliöuikisch-puni- 
schen  Weltverkehrs  ebenso  angefügt  waren,  wie  die  atlantischen 
Inseln  Madeira  und  Porto  Santo  (cf.  Plinius  V,  5);  auch  die 
wiederholten  Versuche  der  Umseglung  sind  nur  aus  dem  Be- 
gehren genügend  erkläriicb,  den  durch  seine  binnenländiachen  Pro- 
dukte als  ergiebig  erkannten  Kontinent  von  einer  anderen  Seite  an 
exploitieren.  Ergiebig  aber  war  der  W  Nordafrikas  besonders 
durch  Goldstanby  wie  die  Mitte  durch  das  zu  allen  Zeiten  hoch- 
geschätzte Elfenbein,  das  seinen  Weg  freilich  auch  nach  dem  O 
ins  Nilgebiet  und  in  diesem  nach  Aegypten  fand.  Gerade  das  Gold 
erscheint  hier  für  uns  belangreich.  Denn  sowohl  der  schon  von 
Herodot  flir  die  Zeit  vor  der  Hannofahrt  berichtete  sogenannte 
stumme  Handel  an  der  Nordwestkttste  Libyens'*);  als  namentlioh 
der  phönikische  Eiport  des  blühenden  Kunstgewerbes  in  Bdel- 
metallen  und  die  alten  Tributleistungen  Phönikes  an  seine  Snserftne 


*)  Wohl  im  8-w.  oder  w.  Marokko.  Vivien  de  6t  Martin  (le  Nord 
de  l'Afrique  dans  l'antiquit^  p.  329)  gibt  keineswegs  eine  ^enügendt'  Be- 
gründung für  seine  Meinung,  dass  es  sich  hier  am  die  Bai  von  Arguin 
handle. 
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weisen  auf  Zufuhren  von  Gold  hin,  die  aus  einer  auf  die  Ostliinder 
beschränkten  Provenienz  nicht  ausreichend  erklllrlich  aind.  Zumal, 
als  die  Ghriechen  die  phtoikiacben  Qoldkgentätten  im  Bermefa 
des  AegSischen  Meeres  und  dann  auch  im  Pontiis  (Phasis)  für 
sich  in  Ansbentong  nahmen,  folgte  hat  notwendig  die  Weiterent- 
wioklnng  der  phfoikischen  Zufuhrverfailtnisse  ans  dem  Gebiete  s. 
nnd  s-w.  des  Mittehneeresi  ans  Libyen^-Afrika.  Die  im  phönikischen 
Verkehr  ▼erbranchten  Goldqoantitäten  sind  ohne  Zweifel  grösseren- 
teils  direkt  bezogen.  Sowohl  der  gesamte  Luxus  der  Euphrat-  und 
Tigrisländer  und  Aegyptens,  resp.  ihrer  städtischen  Bevölkerung 
und  ihrer  Höte,  als  z.  B.  der  Umstand,  dasa  die  Pharaonen  laut 
der  Tributbilder  und  die  assyrischen  Herrscher  nach  Tributaufzäh- 
lungen Gold  vor  allem  begehrten,  erinnert  uns  daran,  dass  es  sich 
hier  um  aufnahmsfähige ,  nicht  aber  um  ausführende  Gebiete  für 
Gold  handelt.  Sie  nahmen  ohne  Zweifel  fast  die  gesamte  Menge  des 
indischen  ^Ophir^goldes,  also  das  in  Arabien  aas  lonei^  und  Ost- 
afrika,  anch  ans  Indien  gehandelte,  für  ihren  Konsum  weg.  Da 
überdies  an  den  unwirtlichen  Gestaden  Westafrikas  weder  Sklaven 
noch  andere  wertyoUe  Produkte  ausser  Elfenbein  und  etwa  Straussen- 
federn  gewonnen  werden  konnten,  so  erklSrt  nur  das  Gold  die  See- 
untemehmnngen  dorthin  in  genügender  Weise.  Dasselbe  aber  kam 
ohne  Zweifel,  wie  heute,  grossenteils  auch  aus  dem  Inneren  nnd 
durch  die  Wüste.  Nur  dieses  Produkt  erscheint  uns  auch  bedeu- 
tend genug,  um  die  Kenntnis  des  Niger  bereits  im  5.  Jahrhundert 
in  der  griechischen  Litteratur  auftreten  zu  lassen;  denn  ohne  Zweifel 
war  schon  damals  an  dieser  Kurve,  welche  den  WUstenverkehr 
nach  der  Küste  Nordwestafrikas  wesentlich  stützt«'  und  ilun  die  un- 
entbehrlichen Anstösse  gab,  Goldstaub  als  wertvollste,  vielleicht  als 
allein  lohnende  Fracht  vorhanden*).  Diese  Beziehungen  nun,  sowie 

*)  Dass  auch  andere  schätzbare  Gegenstände  aus  dem  südlicheren  W 
ia  die  paolflchen  HsnddsitatiODen  dss  NW  gelangten,  z.  B.  Strsaasenfedsni, 
Elfenbein,  wertvolle  Hölter,  Harse,  ist  nicht  nur  komversiell  natürlich,  Mmdera 
dnich  derlei  Yorkommiiisse  erscheint  anch  am  besten  die  grosse  s.  Unter* 
nehmnng  der  Flotte  Hannos  versnlasst.  Aber  immer  wird  man  Gold  am 
konse(]nrnte8ten  an  die  Westküste  gebracht  haben.  Denn  für  diesen  Artikel 
rnnsste  man  mögliclist  direkt  die  Küste  zu  erreichen  suchen ,  da  ein  ver- 
längerter Weg  durch  die  Wüste  infolge  der  Unsichcrlieit  durch  Raub  den 
Transport  weit  mehr  gefährdete,  als  bei  anderen  Artikeln,  zumal  man  z.  B. 
Elfenbein  auch  in  Nordafrika  selbst  gewann  i  denn  der  Elefant  war  (cf.  Heltser, 
Geseh«  der  Karthsger  6.  84)  dasisls  noch  in  den  Atlsslindem  verbreitet. 
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der  WaranautMiBch  Yon  dem  innereii  Soden  ^  ens  der  TschadMe- 
regioii,  konnten  fireilieh  erst  im  6.  Jahrhundert  nnd  spSter  su  regel- 
missigerer  nnd  lebhafterer  Pflege  gelangen.  Denn  erst  sowohl  die 
Konsentration  nnd  damit  die  technische  Ausbildung  und  gesteigerte 
Kapitalakraft  des  Warenhandels  zu  Karthago,  als  anch  die  Erneue- 
rung und  die  Gründung  der  HandeUkolonien  an  der  Westküste, 
beides  diente  von  verschiedenen  Seiten  her  zu  einer  nachdrück- 
licheren und  gesicherteren  Erschliessung  des  landeinwärts  zwar  schon 
vorhandenen,  gewiss  aber  vielfach  noch  spärlich  unterhaltenen  Waren- 
tauscbcs  oder  seiner  Vorbedingungen.  So  wurde  magnetisch  sowohl 
auf  den  Bogen  des  Niger,  als  auf  den  mittleren  Sudan  gewirkt,  und 
die  spärlichen  Pfade  durch  die  Wttste  belebten  sich. 

Bei  dem  nun  beginnenden  nnd  im  6.  Jahrhundert  n.  Chr. 
wiederholt  erneuerten  Absorptionsprozess,  welchen  die  merkantile 
Bjraft  Karthagos  beaOglich  der  anderen  Seeplätae  der  afrikanischen 
Nordkttste  (ezcl.  Aegypten)  vor  sich  gehen  liesSi  konnte  freilich 
der  lange  blQhende  Binnenhandel,  den  Gross-Leptis  mit  dem  s.  ge- 
legenen Inneren  trieb,  um  so  weniger  sich  behaupten,  als  Karthago 
noch  durch  spesielle  druckende  Aullagen  nnd  Verkehrsbeschrltn- 
kungen  die  Versandung  des  Hafens  Ton  Leptis  allmählich  herbei- 
führte. 

Dass  freilich  Karthago  gegenüber  dem  wohl  älteren  Leptis  so 
rasch  eine  vorwiegende  und  dann  diktatorische  Stellung  erhielt,  er- 
scheint immerhin  angesichts  der  geographischen  Lage  nicht  auf  den 
ersten  Blick  sofort  ganz  natürlich.  Karthago  gewann  erst  um  600, 
nachdem  es  bereits  als  Stadt  mächtig  geworden,  das  vorhandene 
Hinterland  als  breiteren  Boden  seiner  Macht,  war  also  vorher 
nur  als  Endpunkt  der  Wege  aus  dem  politisch  fremden  Inneren 
nnd  als  Hafenstation  am  Beginne  der  Westsee  gross  geworden. 
Zunächst  aber  hat  man  nach  Leptis  und  in  seine  ö.  Nachbarschaft 
den  kttraesten  Weg  vom  inneren  Sudan  nnd  aus  der  Mitte  der  Sa- 
hara xum  Meere;  besonders  fllhrt  anch  hieher  der  von  der  Natur 
offenbar  schon  damals  deutlich  Yorgeseichnete  Weg,  von  dessen 
letster  Hanptdepression  bei  dem  heutigen  Murauk  radial  nach  der 
Kflste  mehrere  natürliche  Linien  gehen.  Weiter  binnen  ist,  wie 
nach  dem  Vorgang  anderer  besonders  Nachtigal  und  Rebifs 
uns  bestätigt  haben,  sowohl  durch  die  Reibe  der  Wassersammeiorte 
als  durch  die  seitlich  rechts  und  links  sanft  ansteigende  Boden- 
gestalt, durch  die  Einsattelung  in  dem  Querrücken  des  ziemlich 


Digitized  by  GoOglc 


282 


II.  Periode.    Punisches  NurUafrika. 


mächtig  aastelienden  TUmmosuges,  sodann  durch  die  Salz  und  Wasser 
spendende  Oase  Bilraa — Kauar  die  Route  bezeichnot,  welche  direkt 
nach  den  produktereichen  Territorien  des  Tschad  lenkt*). 

tac-  uuL  Eaittiere. 
Diese  Wege  worden  ohne  Zweifel  teilweise  mit  Eseln  and 
wohl  anch  frühzeitig  genug  mit  Kamelen  aorlickgelegt  Wenn  in 
PhOnikira,  wie  wir  ja  aus  den  alttestamentlichen  Bachem  der 
KOuigsseit  und  des  6.  Jahrhunderts  mehrfttch  ersehen  kOnnen,  das 
Kamei  als  Transporttier  der  Wttste  bekannt  war,  so  haben  gewiss 
^le  aufstrebenden  w.  Pflansstftdte  angesichts  des  noch  yerstärkten 
Bedürfnisses  der  Saharareisen  das  prädestinierte  Wüstentier  bald 
in  Verwendung  genommen.  Freilich  bleibt  für  uns  z.  B.  angesichts 
der  Muscheln  und  Fischreste,  welche  einzelnen  unserer  Reisenden 
ira  Bereich  der  vorhin  erwähnten  Routen  uufstiessen,  immer  zugleich 
die  Mii^'lichkeit  offen,  dass  die  Verkehrapflcg:«^  hier  einst  eine  mehr 
periodische  sein  konnte,  als  jetzt,  insofern  keine  regenlose  Wüsten- 
region jahraus  jahrein  sich  ausdehnte,  sondern  Niederschlüge  zu- 
weilen die  noch  sichtbaren  und  andere  Wadis  auf  kurze  Zeit  mit 
Wasser  versorgten  oder  periodische  Quellen  erwirkten.  Dann  konnte, 
wie  in  den  Nordgestadeländem  swischen  der  kleinen  Syrte  und  dem 
Nildelta  es  thatsächlich  in  unserer  Periode  der  Fall  war,  auch  das 
Ross  den  Verkehr  düroh  die  Sahara  besorgen  helfen**).  Daneben 
war  der  Fussgänger  um  so  mehr  imstande,  in  grosserer  Zahl  und 
mit  geringerer  G^efinhr  der  Erschöpfung  grosse  Reisen  auch  mässig 
beladen  zu  ▼ollbringen,  als  ja  auch  unsere  heutigen  Saharasbewohner 
ohne  Reittier  einen  und  awei  Tage  lang  zu  fuss  grosse  Routen- 
strecken passieren,  wie  mehrere  deutsche  Saharaforscber  solchen 
Leuten  mit  Verwunderung  begegnet  sind.  So  konnte  dann,  wenn 
auch  in  minderem  Grade  als  heute  z.  B.  an  der  Loandaküste,  auch 


*)  Nachtigal,  „Der  Sudan"-  Bd.  1.  Roh  Iis  in  Petermftnns  Mit- 
teilungen von  1866.  Dass  in  jenem  Altertum  die  besprochene  Linie  im  ganten 
den  hentigen  Verlaaf  genommen,  dttrfen  wir  aneh  darana  sehliessen,  dass 
die  Römer  nsoh  dem  Erwerb  des  ^yrtenkttstenlandes  bald  anch  Fesiaa 
<Pbixania)  ihrer  Verwaltung  nnterstellten.  Denn  die  Karthager  mnssten  ent- 
weder über  die  Hauptpunkte  von  Fezzan  oder  etwas  w.  davon  über  die  alt- 
berühmte Oase  des  heutigen  ühndatuea  den  Wep^  nat-h  dem  Inneren  des 
schwarzen  Kontinents  nehmen,  von  woher  sie  die  nui"  dem  romi.schen  Markte 
so  beliebten  schwarzen  Sklaven  bezogen.         Cf.  Lenz,  Timbukta  Ii,  3ÜÜ. 
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träger  so  bestimmter  Zeit  des  Jahres  vollbracht  werden. 

Ueber  die  Reise  Zeitdauer  freilich  fehlt  uns  bezüglich  der 
Sudanwege  nicht  nur  für  die  eben  vorgebrachte  Hypothese,  sondern 
überhaupt  alle  litterarische  Angabe.  Wir  könnten  nur  in  Analogie  mit 
den  auf  »S.  2()r)  erwälinten  Herodotischen  Angaben  etwa  GO — 05  Tage 
für  eine  Karawanenreise  von  Grossleptis  nach  der  Westseite  des 
Tschadsee  (325  Meilen),  und  etwa  75  Tage  für  eine  solche  von 
Karthago  Uber  das  heutige  Ghadames — Timassanin  und  dann  SSO 
nach  dem  Niger  einsetsen  (für  etwa  350  Meilen). 

Jedenfalls  aber  war  der  dunkle  Erdteil  seiner  Nordhälfte  nach 
bis  etwa  15*  n.  Br.  (0.  noch  weit  mehr  s.)  im  Ldoeren  an  den 
Küsten  entweder  in  einen  fortdauernden  Verkehr  einbezogen,  oder  es 
war  I.  B.  an  der  Westküste  doch  ein  solcher  angebahnt  Die  dann 
eintretende  Luxnsperiode  des  Römerreiches  brachte  nnr  eine  ge- 
steigerte Belebung  der  gemachten  Ansfttse,  sumal  man  nach  dem 
Fremdartigen  der  Produkte  des  Sudan,  welche  über  Aegypten  und 
Karthago  nach  Europa  kamen  (Sklaven,  Tiere,  tierische  Produkte 
und  solche  des  Pflanzenreiches  zur  Befriedigung  der  Genusssucht, 
der  iSciuiulust  und  des  Repräsentationsdranges)  ein  so  vielfaches 
Begehren  hatte. 

Vorderhand  freilich,  d,  h.  in  unserer  Periode,  war  Italien  wie 
der  europäische  W  nur  von  untergeordnetem,  die  R«)mermacht  fast 
noch  ohne  Einflnss  auf  die  Belebung  der  ausländischen  Verkehrs- 
wege. 


VllL  Italien  und  seine  Nachbargebiete  im  NW  und  N. 

Am  meisten  findet  man  natürlich  im  8,  d.  h.  in  Sisilien  und 
in  Unteritalien,  Bemühungen  um  den  Verkehr.  Denn  auf  diesem 
Oebtete  arbeitete  ja  die  entwickelte  griechische  Kultur,  noch  daau 
in  direkter  Konkurrenz  mit  der  phönikisch- karthagischen,  jähr- 

hundertelang. 

Wir  haben  nicht  nur  über  den  B(;ginn  der  griechischen  Ko- 
lonisation auf  Sizilien  verliissige  Zeitangaben,  sondern  wir  können 
auch  aus  Homer  ersehen,  wann  dieses  kommerziell,  politisch  und 
proiuktionell  wichtige  insulare  Dreieck,  dessen  Seiten  uach  Griechen- 
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UoßA,  nach  ^ordafrika  und  nach  Mittelitalien  gewendet  sind,  dem 
Nebel  geographiaclien  Dunkels  fllr  das  heUenisobe  Volk  entstieg. 

.  In  den  Homerischen  Gedichten  tritt  erst  in  den  später  yerab- 
fassten  Teilen  der  Odyssee  der  Name  Sikania  anf ,  welcher  wahr- 
scheinlich Sisilien  bedeotet;  doch  kommt  auch  der  Name  Sikebi 
für  Bewohner  einer  w.  Insel  vor.  Oefter  genannt  Ist  Trinakria^ 
wenn  auch  noch  als  im  ganzen  unfruchtbar  und  menschenverlassen. 
Die  llius  aber  hat  vom  W  üoerhaupt,  auch  von  Illyricn  keine  Kennt- 
nis*). Nach  800  V.  Chr.  scheinen  die  Fahrten  von  Griechenland 
nach  Italien  häufiger  geworden  zu  sein;  denn  um  750  schritt  man 
zur  ersten  Koloniebegründung  auf  dem  Festland,  und  zwar  bezeich- 
nenderweise auf  der  buchtenreichen  Westseite:  es  erhob  sich  die 
euböische  Pflanzstadt  Kjmä  an  der  Nordspitze  des  Golfes  von  Neapel. 
Erst  dann  begann  die  Besiedlung  von  Sizilien:  Naxos  in  der  Nähe 
des  Aetna  wurde  erbaut,  und  ein  Jahr  darauf  (der  bisherige  phO- 
nikische  Faktoreiplatz)  Syrakus  734**).  Daran  reihten  sich  weitere 
Plätze  an  der  Ostaeite*  und  Ton  etwa  721  an  wurden  die  Halbinseln 
am  Tarentinlschen  Golf  besetst.  Bereits  im  7.  Jahrhundert  erfolgen 
Neugrttndongen  durch  Sjrakusi  welche  sich  sur  Ausdehnung  seiner 
Macht  nach  SO  im  6.  Jahrhundert  fortsetsten. 

Als  Brackenpfeiler  nach  Italien  hin  wurde  um  730  Korkyra 
(Korlu)  Ton  den  Korinthem  kolonisiert,  und  es  ging  denn  auch  das 
regelmässige  Fahrgeleise  von  Hellas  nach  Italien  bis  ins  3.  Jahr- 
hundert darüber,  wie  z.  B.  auch  die  wohlausgerüsteten  athenien- 
sischen  Trieren  während  des  pcloponnesischen  Krieges  von  der  Halb- 
insel über  Korkyra  nach  Sizilien  fuhren***). 

Das  griechische  Volk  war  es  aber  dann  auch,  welches  den  nö. 
Teil  der  Westsee,  resp.  ihre  Uferländer  mehr  und  mehr  in  den 
aktiven  Zusammenhang  mit  dem  maritimen  Weltyerkehr  einführte. 
Also  nicht  Mittelitalien,  sondern  der  S  Italiens  und  das  punische 
Afrika  haben  in  so  frühen  Zeiten  als  anregend  treibende  Gebiete  den 
minder  gegliederten  N  und  W  des  Meeres  kulturell  erzogen  und 
dauernd  beeinflnsst  Von  Itslien  geschah  dies  bis  fiber  die  Zeit  der 
Kreusxfige.    Es  war  aber  im  ganzen  durchaus  helleniaches  Ele- 

* )  Weiteres  cf.  Dr.  H.  Ha  h  n ,  Die  geographieclien  Kenntniaae  der  alten 
£piker,  G_vninasialprogranim  von  Beuthen  1878,  z.  B.  S.  18. 

••  i  Cl.  Ed.  Meyer,  Geschichte  der  alten  Völker  S.  493  und  Meitzer, 
Oeschichte  der  Karthager  S,  146. 

•••)  G.  Grote,  Griecliische  Geschichte  I,  S.  469. 
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menti  was  diese  Aktion  an  Itaiiensi  Galliens  und  Nordostspaniens 
Kttste  vollführte.  Denn  Grieoheo  waren  die  Lehrer  und  Leiter  der 
Etmtker  mof  dem  WMier;  sie  waren  die  Kolonen  aaf  Strdo*),  sie 
arbeiteten  anf  Eontka,  in  Massilia,  nnd  deiaen  PflanistKdte  nnd 
andere  Kttatenptätse  sind  meist  ihr  Werk. 

Die  idteste  Aktion  einer  hellenischen  Conquista  in  der  West- 
see haben  wir  an  Untemehmongen  aas  dem  kleinasiatischen  AeoUen 
nach  dem  Meere,  welches  von  diesen  Seefahrern  seinen  Namen  er- 
hielt: Tyrrha,  das  in  der  Kaystrosubene  lag,  sendete  Auswanderer 
an  die  mittolitalische  Westküste,  was  jedenfalls  schon  um  800  ge- 
schah. Dioao  Griechen,  von  der  Ausnutzungsfähigkeit  des  etrus- 
kischen  Geworbfleisses  für  den  Warenaustausch  aus  der  Ferne  durch 
irgend  eine  zufällige  Initiative  herbeigezogen,  vermengten  sich  mit 
den  LandeseiDgcbornen  und  brachten  dem  bereits  auf  dem  Fest- 
lande, namentlich  infolge  des  Rückhaltes  der  nö.  angrenzenden 
Stammverwandten,  wirtschaftlich  kräftigen  Volke  nene  Impulse  nnd 
maritime  Bedentong. 

Dana  aber  trat  etwa  am  650  in  denselben  Gkwissern  und 
weiter  nach  NW  nnd  W  mit  Wahmng  der  Nationalitit,  gleichfalls 
Ton  Kleinasien  ans,  die  am  Ende  der  massgebenden  Linie  ans  Binnen- 
kleinaaien  snm  Archipel,  dem  Delta  des  Bennos,  gelegene  Stadt- 
repablik  Phokla  kräftig  aaf.  Damals  war  ja  der  S  des  Adriatischen 
Meeres  schon  von  den  Hellenen  beherrscht.  Z.  B.  war  Korkyra 
als  griechischer  Inselstaat  schon  so  erstarkt,  dass  er  «ne  siegreiche 
Seeschlacht  gegen  die  Flotte  seiner  Mutterstadt  Korinth  liefern 
konnte  (665  v.  Chr.);  um  625  wurde  Epidamnos  (Durazzo)  von 
Korkjra  aus  gegründet,  wie  auch  damals  der  „uralte  pelasgische 
Hafen  Atria"  (nach  Curtius)  an  der  Pomündung  neu  belebt  worden 
sein  wird.  Da  auch  Unteritalien  and  Osteizilien  schon  griechisch 
besetzt  und  Kjmä  als  ein  längst  yorgeschobener  Posten  am  Golf 
Ton  Neapel  mächtig  geworden  war,  so  fand  sich  ein  Fortschreiten 
nach  Korsika  and  dann  an  die  Nordkttste  angezeigt. 

Der  weitgreifende  Untemehmangsgeist  nnd  die  Erfolge  Pho- 

*)  Nach  S.'inlitüen  hatten  die  Phoniker  im  H.  Jahrhunflert  ürit-cheu 
als  Kolonea  für  ihren  Dienst  rrebraoht,  entsprechend  dem  in  der  Geschichte 
der  Kolonisation  oft  wiederliultcn  Vorgang,  dass  ein  Volk  dareh  ein  kom- 
menieU  ttberlegeiMS  «Ii  Material  bentttit  wird^  zagleiek  aber  sich  in  der  Lem- 
sdt  befindet,  welehe  mit  Unabhängigkeit  and  mit  bedrohender  Konkarrent* 
thitigkeit  gegen  das  aunätiende  Tolkstnm  endet 
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käas  lassen  diese  Stadt  in  die  vorderste  Reihe  der  am  den  See- 
verkehr verdienten  HandelsplfttBe  aller  Zeiten  stellen,  namentlich 
wenn  man  die  veriUgharen  Mittel,  die  F^agwttrdigkeit  des  GMingens 
gegenttber  Bedrohungen  nnd  eifersachtiger  G^efthrdnng,  sowie  den 
Umfang  der  Leistungen  als  Vergleiehungspunkte  nimmt.  Denn  ,sie 
haben  ihre  Thtttigkeit  vom  Schwaraen  Meere  bis  snm  Atlantischen 
Osean  ausgedehnt;  sie  haben  die  MUndungen  des  Nil,  des  Tiber,  des 
Rhodanus  und  des  Bätia  (Guadalquiv  irj  miteinander  in  Verbindung 
gesetzt;  sie  haben  das  tart essische  Kupfer  auf  ihren  kSchirt'en  durch 
Hellas  vertrieben"*).  Waren  auch  in  letztgenanntem  Gebiete  die 
Samier  ihre  Vorgänger,  welche  mit  den  Fürsten  von  Tartessus  in 
Handelsverkehr  traten,  so  verdankte  doch  Massilia  sein  Aufleben 
den  Phokäern.  Es  sind  für  keine  andere  Seemacht  Ansprüche  aa£ 
das  Verdienst  der  Besiedelang  jener  Rhone-  und  Seealpenregion 
au  verfolgen**). 

Wenn  auch  im  Jahre  537  die  Phokäer  durch  eine  vereinte 
Flotte  der  Karthager  und  Tjrrhener  (fitrusker)  von  der  Ostkäste 
Korsikas  verdringt  wurden,  so  war  ja  eben  dies  nur  ein  Zeugnis 
dafür,  dass  sie  eine  intensivere  Verbindung  der  Insel  mit  der  Handels- 
thätigkeit  der  Kulturvölker  bewirkt  und  so  die  Begehrlichkeit  der 
Konkurrenten  gereist  hatten.  Zeugen  ja  auch  italienische  Mttni- 
funde  (sn  Volterra)  ***)  aus  der  Sltesten  Prägezeit  pbokäischer  MOnien 
einigermassen  für  die  anerkannte  Gehung  dieser  Wertzeichen  auf 
dem  Festland  und  für  die  geregelte  Weise  des  Warenaustausches  zwi- 
schen dem  mittleren  Teile  der  Halbinsel  und  den  kommerziell  von 
den  Phokäern  beeinflussten  Hafeiiplätzen. 

Massilia  nun  wurde  an  der  »Stelle  augelegt,  wo  die  Stadt 
einerseits  als  Grenzplatz  des  grösstenteils  wasserbedeckten  Delta* 

•)  Curtius.  GriechiHolie  üosoliichti-'  I,  S.  442. 
••)  Ist  das  Zeugnis  iStraljf»s  hietur  auch  ein  sehr  spates,  so  verliert 
es  dadurch  wenig  an  Glaubwürdigkeit,  weil  ja  eben  wegeu  der  Auseerordent- 
Uehkeit  soleher  KoIontoationsartHtit  eine  gerade  auf  die  Phokier  bypothe- 
■iereade  Annahme  gar  nicht  aageaeigt  ersehien.  Deshalb  ksan  aaeh  eine 
Datiemng  auf  das  letste  Lnstmin  des  6.  Jahrhunderts  (berechnet  von  0.  Orote, 
a.  a.  0.  II,  8.  813)  keine  Zweifel  Teranlassen,  zumal  zugleich  berichtet  wird, 
dass  jene  längs  der  Ostkflste  Spaniens  5  Kolonien  gründeten.  Nileson,  ^,Die 
Ureinwohner  des  skandinax'ischen  Nordens'^  I.  „Das  Bronzezeitalter"  S.  107 — 109 
und  i).  n.  0.  iiber  die  Betfiediung  Maasilias  durch  Funier,  steht  dem  nicht 
entgegen. 

•••)  llelbig,  Pas  hümerische  Epos  S.  31. 
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laodes  allem,  was  transito  Khonethal  herkiim,  Zielpunkt  sein 
konnte,  andererseits  dem  von  Unteritalien  her  nach  NW  vorgeben- 
den, oder  dem  in  nö.  Biegong  ausweichend  nach  den  Pjrenäen- 
gegenden  trachtenden  Kauffahrte i fahr t-r  sich  in  günstiger  Nähe  und 
unabhängiger  IsoUerung  bot  Merklich  näher  an  die  Rhone  za 
rttoken,  wehrte  die  greise  Snmpfregion,  ans  der  damals  die  Arme 
des  Rhone  abflosaeo,  dessen  Delta  ja  weit  kürser  war;  denn  dieser 
Fluss  schiebt  ja  am  meisten  nnter  aUen  StrOmen  Eoropes  (heute 
pro  anno  nm  40 — 50  m)  seine  an  Festland  yerdichteten  Sinkstoffe 
ins  Meer  hinaus.  Unweit  Arles  werden  wir  also  damals  den  Be- 
ginn der  Snmpfregion  mit  braokischem  Wasser  in  denken  haben^ 
welche  Stadt  demnach  im  Palns  Accion  lag*).  Massilia  lag  von 
Kyraä  am  neapolitanischen  Golf  und  von  dem  so  scharf  markieren- 
den Kap  Palos,  wo  sich  später  Neu- Karthago  (damals  Mastia)  erhob, 
gleich  weit  entfernt;  bei  der  vorwiegenden  Methode  der  Seefahrt,  in 
Sicht  der  Küste  zu  bleiben,  war  Mastia  also  ein  natürlicher  Treffpunkt 
von  zwei  frühzeitig  thätigen,  ja  beherrschenden  Ausgangshäfen  her. 
Bei  weiter  gesogenem  Radius  gilt  das  gleiche  auch  fUr  die  Punkte 
Sjrakus  und  die  Säulen  des  Herkules. 

So  war  es  naheliegend,  dass  man  sich  bei  der  Anlage  der  ö. 
in  der  I^rovence  zustandegebrachten  Kolonien  Antipolis  (Antibes), 
Nikäa  (Nissa),  Monoikos  (Monaco),  zum  teil  der  Mitwirkung  tod 
Massilia  erfreute ,  wie  diese  Stadt  selbst  wieder  eine  Etappe  und 
ein  selbstthfttiger  Aosgangsplats  für  das  Entstehen  westlicherer 
Handelsorte  ward.  Denn  Massilia  schuf  ohne  Zweifel  nicht  nur  die 
Bedeutung  von  Pyrene,  sondern  es  belebte  und  unterhielt  auch  die 
Frequens  des  jüngeren  Nachbarhafens  Emporiä.  Ersteres  nun  be- 
fand sich  höchst  wahrscheinlich  nn  der  Nordseite  des  Ostfusses  der 
Pyrenäen.  Letzteres  hat  sich  als  Orts-  nnd  Landschaftsname  auf 
der  Südseite  am  Golf  de  Rosas  erhalten.  MüUenhoff  setzt  Pyrene 
an  die  Mündung  des  heutigen  Tech.  Jedenfalls  spricht  die  Meinung 
Herodots,  dass  die  Donau  dort  ihren  Ursprung  habe,  dafür,  dass 
in  der  Meinung  der  Völker  der  Ort  Pyrene  mit  einer  Gebirgs- 
barriere  den  engsten  Zusammenhang  besass.    Dabei  würde  nun 

•)  M  ü  1 1  e  n  h  o  f  f ,  Deutsche  Altertümer  S.  197,  Die  etangs  und  marais 
o.  von  Arles  sind  nicht  nur  auf  alten  Karten,  sondern  auch  auf  der  General- 
stabekarte von  18tiÖ  noch  sichtbar.  Sie  lassen  nicht  daran  sweifeln.,  dass  der 
Flnsi  ans  dieser  ehemaligeD  ausgedehnten  Sempfregion,  ähnlich  wie  der  Nil, 
aas  teioen  limnisehen  Deltastriclien  direkt  ins  Heer  gfsg. 
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Ireilich  vor  allem  so  betonen  lein,  daw  die  MttDdaagsgegend  vor- 
genannten Elnnei  Teeh  eine  Bacht  geweaen  sein  mttne  nnd  nicht 
eine  geradlinige  FUchkttate ;  denn  es  gibt  kein  Beispiel  daflür,  das« 
die  Griechen  oder  ihre  LehrmeiBtery  die  PhOniker,  Handekfaktormen 
oder  Kolonien  an  solch  onged eckten  Punkten  nnd  Flachnfem  ange- 
legt hKtten,  nnd  dies  um  so  weniger,  wenn,  wie  hier,  nicht  eine 
grossere  Natnrfnrche  ans  dem  Binnenland  daselbst  ihr  Ende  hatte. 
Deshalb  aber  und  weil  die  natürliche  Beschaffenheit  des  südlich  von 
dieser  Stelle  befindlichen  Uferaufbaus  eigens  der  Methode  der  grie- 
chischen und  phönikischcn  Anlagen  sich  empfahl ,  haben  wir  die 
Ueberzeugung,  daas  Pjrene  viel  wahrscheinlicher  an  der  schmalen, 
von  vortretenden  Felsenhalbinseln  zu  beiden  Seiten  stattlich  ge- 
schirmten Bucht  des  heutigen  Port  Vendre  stand,  wo  die  Schiffe 
Schutz  vor  Wind  und  eine  gesicherte  Wassertiefe  fanden  und  die 
bewafihete  Verteidigung  gegen  Angriffe  ungleich  begünstigter  war. 
Sowohl  die  Ueberlandlinie  von  dem  biscajischea  Golfe  her,  als 
der  Weg  aus  Iberien  durch  das  SicoriB(Segre-)thai  über  die  Pyre- 
nieneinsenkung  des  heutigen  Col  de  la  Perche  (1612  m)  und  6,  die 
Ton  Junquera  leitete  nach  der  Küste  und  zum  Stapelplatse  Fyrene. 
DerPeriplus  des  Avienns  (Ora  maritima)  559  beseichnet  den 
Ort  als  eine  Stadt,  und  swar  erscheint  er  ab  ein  Hanpthandels- 
plats  fllr  MsssUia;  Ton  ihm  aus  bestimmt  dieser  litterarisehe  See- 
fahrer die  Entfernungen  sowohl  nach  Massilia,  als  nach  der  hispa- 
nischen Küstenlinie. 

Bald  nach  der  Blütezeit  dieses  Ortes  kam  dann  noch  im 
5.  Jahrhundert  die  Reede  des  ebenfalls  massiliotiach-griechischen 
Emporiä  zu  Bedeutung ,  dessen  Lage  in  der  Bai  do  Rosas  schon 
durch  die  Fortdauer  des  Namens  in  dem  Städtchen  und  der  Landschaft 
Ampurias  gesichert  ist.  Obwohl  für  das  Gedeihen  dieses  Ortes  der 
unmittelbarere  Zusammenhang  mit  Iberien  zu  sprechen  scheint,  das 
ja  an  sich  durch  seine  Blei-  und  Zinnmtnen  im  N  und  durch  die 
Silberminen  im  SW  und  S  eine  so  hervortretende  Wichtigkeit  ge- 
wann, so  war  doch  thatsächlich  die  Zngänglichkeit  Emporiäs  von 
dem  Binnenland  her  eine  sehr  schwierige,  indem  auch  nicht  ein 
Thal,  noch  eine  längere  Binsenknng  dorthin  zeigte.  Vielmehr 
spricht  das  sehr  lebhafte  Bodenprofil  vom  W  her  dafür,  dass  Em* 
poriä  nur  ein  Sammelplatz  für  die  Küstenfahrer  war,  welche  die 
anderswo  an  die  Küste  gelangenden  Warentransporte  Spzniens 
und  Südwestfrankreichs'  zum  Markte  dieser  geschützten  Bucht 
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brachten.  Hier  wird  namentlich  der  Handelsstand  do»  nachher  als 
Neukarthago  bekannten  HafeoB  und  der  von  Masailia  sich  ein  Stell' 
dichein  gegeben  haben,  zumal  wir  (mit  MttllenhofQ  unter  Em- 
poriae  nicht  sowohl  eine  Stadt,  sondern  einander  benachbarte  Markt- 
stfttten,  also  Plitse  und  Vorkehrongen,  wie  Magasine,  Herbergen, 
Oebftade  der  Ordnnngsgewalten,  Beparatorwerkst&tten  ftlr  Schiff» 
n.  a.  mehr  ▼erstehen.  Dann  wäre  auch  nnr  periodisch,  d.  i.  su 
gewissen,  dem  Handelsstand  bekannten  Zeiten  des  Jahres  ein  regerer 
Warenamsats  an  dem  Gklfrande  Hblieh  gewesen.  HiefUr  spricht 
uns  u.  a.  die  wahrscheinliche  Aufgabe  dieser  Oertlichkeit,  auch 
dem  Umsatz  jener  Waren,  welche  vom  w.  Küatenrande  Galliens, 
d.  h.  von  der  biscayischen  Bucht  kamen,  als  nächster  Bestimmungs- 
ort für  die  kommerzielle  Distribution  zu  dienen*).  —  Was  nun  den 
Verkehr  der  griechischen  Westseeplätze  nach  den  Ozeanküsten  hi» 
angeht,  so  hatten  sie  jedenfalls  keinen  Anteil  an  dem  direkten  Handel 
mit  den  Zinninseln  und  -kUsten,  deren  rilhrige  Bevölkerung  auf 
iederüberzogenen  geflochtenen  Fahrzeugen  (wie  die  Araber  nach  O 
hin)  üure  Produkte  zu  verfrachten  und  zu  verkaufen  verstanden.  Wenn 
es  sodann  auch  im  Periplus  des  Avien  heisst,  dass  (die  Tartessier 
die  G«wissheit  hatten,  in  dem  Gebiet  der  Ostrjmniden  Handel  an 
treiben,  und  dass)  anch  ^agitansTulgas*,  (kleuie  internationale  Handels- 
imtemehmerkonsortien),  von  innerhalb  der  Sftnlen  des  Herknies  her^ 
beikamen,  so  war  derlei  doch  nnr  ausnahmsweise  der  Fall  und  er- 
langte gewiss  nie  gegenüber  den  Karthagem  und  ihren  tartessischen 
Stammesgenossen  nur  eine  wichtige  Konknrrens.  Aber  griechische 
Schiffe  wusste  man  zurückzuhalten**). 


•)  Denn  sowohl  dort,  wo  Rohprodukte,  wie  Fieclie,  Felle,  Tiere  etc. 
(natürlich  auch  Früchte)  ans  spärlicher  bevölkerten  und  wenig  zivilisierten 
Liadentriehen  som  Verkaufe  gebracht  werden,  als  auch  dort,  wo  die  Bsadelt- 
gegenstihnde  ans  grosser  Entfenmog  und  durch  gefibrdende  Regionen  herbei» 
gefBhrt  werden,  findet  enti^nrecbend  nnr  sn  gewissen  Zeiten  des  Jahres  der 
eigentliche  Umsats  statt.  Wm  nun  Pyrene  anlangt,  so  treflfen  darauf  beide 
eben  genannte  Voranssetznngen  zu.  namentlich  wenn  wir  überdies  von  Nord- 
westspanien  und  wohl  auch  von  der  Bretagne  und  von  Britannien  zur  Spitie 
des  Biacayischen   Golfe«  kommende  Seetransporte  ins  Auge  fassen. 

**)  Nicht  ohne  Grund  wird  uns  z.  B.  berichtet,  wie  ein  phönikische» 
Schiff  einst  von  einem  griechischen  nach  dem  Zinnlande  im  Ozean  gefolgt 
wnrde,  nnd  wie  letsteres  snm  Strsnden  dadurch  gebracht  ward,  dass  das 
phönikische  ihm  aaf  eine  Untiefe  vorflihr.  Dabei  ging  es  freilich  selbst  ta 
gmadCp  konnte  aber  doch  dnrch  Lokalkenntniss  der  UferentTemnngen  Rettang 
CSU,  Yokeknwege  im  Dfenste  de«  WelUiandelt.  19 
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So  m Oiste  man  sich  deon  aoch  eq  Msssilia  beacheideii,  den 
billigen  Seetransport  nur  f&r  dasjenige ,  was  von  Nordweetenropa 
ttber  land  an  den  Ostfnss  der  Pyrenäen  gekommen  war,  nntsbar 
sn  machen.   Avien  (Vers  689)  gibt  die  Entfernung  von  Massilia 

nach  Pyrene  anf  2  Tagreisen  mit  Naebtfkhrt  an;  Skylaz  diejenige 
von  Emporion(ä)  bis  zur  Rhone  auf  2  Tage  und  1  Nacht,  nnd  zwar 
mit  einer  Linie  von  nur  1500  Stadien*).  Ihre  Angaben  behandeln 
eine  Linie  von  37  resp.  36  Meilen;  sie  Btimmen  zusammen,  wenn 
die  Uferstrecke  von  dem  ö.  Rbonearm  jener  Zeit  bis  Massilia  in  der 
zweiten  Nachtfahrt  Aviens  zurückgelegt  wurde. 

Aber  die  aktive  Kraft  von  Massilia  ging  in  der  Westsee  weiter. 
£s  bemächtigte  sich  auch  auf  einige  Zeit  der  Pithyusen  wegen 
des  Fischfangs  (Diodor  V,  16),  kämpfte  sogar  glücklich  mit  der 
afrikanisohen  Handelsmetropole,  welche  die  Westsee  als  karthagisches 
QewKsser  absperrte,  indem  sie  schrittweise  diesen  ihren  Anspruch 
▼on  etwa  500  an  erst  gegen  die  Tyrrhener,  dann  gegen  die  MassUioten 
und  erst  gegen  809  gegentlber  den  ROmem  durch  Vertrag  (cf. 
*S.  266)  durchführte.   Doch  erreichte  im  4.  Jahrhundert  Ifaasilia 
seine  höchste  BltttCi  khulich  wie  die  phOnikischen  Hauptorte  und 
einigermassen  auch  Karthago,  durch  freundschaftliche  Begehungen 
SU  den  minder  siyilisierten  Bewohnern  seines  Hinterlandes  unter* 
stutzt,  indem  es  in  diesem  die  ungestörte  Kontinuität  seiner  Waren- 
züge und  seines  Umschlages  zwischen  dem  gallif<chen  l^innenverkebr 
und  der  Schiffahrt  pflegen  konnte.    So  steigerte  sich  dann  natürlich 
die  Frequenz  und  die  sichere  und  prompte  Benützung  aller  Pfade, 
auf  denen  Massilia  Waren  bezog  und  versandte.    Seine  Spezialität 
hatte  es  an  den  mehrerwähnten  gallischen  und  pyrenäischen  Zu- 
fuhren und  der  gegebenen  Rückfracht.    Wenn  aber  die  Karthager 
anr  See  nm  Spanien  herum  nach  W^estgallien  segelten,  waren 
sie  den  Massilioten  ähnlich  überlegen,  als  heute  die  englischen  Fahr- 
zeuge  im  Verkehr  nach  und  ttber  Unteritalien  die  Eisenbahn tarife 
aus  der  Rheinprovins  unterbieten.   Die  beiden  wichtigsten  Artikel 
nun,  um  die  es  sich  hier  handeln  kann,  waren  das  Zinn  und  der 
Bernstein.   Wenn  aber  auch  Karthago  mit  Massilia  im  ZinDhaudel 
rivalisierte,  und  wenn  die  Bemsteinfunde  des  Nordens  auch  mit 

für  die  Mannschaft  fjewinnen.  Es  sollte  die  Zinn-  (und  Bern8teiu-?)roate  tar 
S«e  nicht  ein  Weg  für  konkurrierenrle  Seehandelsmächte  werden. 

•)  PolybiuB  (III,  39)  gibt  im  Stadien  (Müllenhoff  S.  199J  und 
meint  wühl  die  Streckt  Kuiporia- Massilia. 
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den  karthagischen  Schiffen  einige  Auafubr  nach  dem  Mittelmeere 
fanden,  so  hatte  doch  Massilia  aucli  stamniTerwandte  Vei  kehreplätse 
im  W,  darch  die  es  den  Verschleiss  der  spaniiclieii  Waren  teil' 
weiae  an  sich  heraniog  und  die  Entwicklung  seiner  merkantilen 
Kraft  forderte.  So  ttand  an  der  Stelle  oder  unweit  des  heutigen 
Barcelona  um  480  Kallipolis,  wie  auch  die  wichtige  Station  nö.  des 
Cap  de  la  NaOy  Hemeroskopion,  eine  anerkannte  massiliotische 
Gründung  aus  jener  Zeit  war.  Eben  damak  kam  auch,  ohne  Zweifel 
mit  UnterstntBung  italischer  Griechen,  von  der  Insel  Zakynthos 
(Zante)  aus  das  bekannte  Sagnnt  zustande.  Es  wnrde  also  im  NO 
von  der  griechij^chen ,  wie  im  S  von  der  panischen  Conquista  das 
durch  Metalle,  durch  kräftige  Arbeiter  und  Söldlinge  un*l  durch 
Ackerprodukte  so  nutzbare  Spanien  eingesäumt,  lieber  zweieinhalb 
Jahrhunderte  ging  die  kommerzielle  Exploitierung  der  Halbinsel  von 
•eilen  der  genannten  Teilnehmer  friedlich  von  statten,  zumal  nach- 
dem die  Karthager  sich  nicht  nur  sämtliche  pbönikische  Kolonien 
der  Westsee  unterstellt,  sondern  auch  den  anderen  Mächten  Schiff- 
fabrtsgrenzen  gesetzt  hatten.  Es  bestand  nach  500  durch  sie  2U 
recht,  dass  jedes  Schiff,  welches  w.  Sardinien  oder  nach  den  Säulen 
fahr,  ins  Meer  Tcrsenkt  wurde. 

Allerdings  wird  dies  weder  ausnahmslos  noch  ununterbrochen  in 
Geltung  gewesen  sein;  wir  finden  ja  s.  B.  um  800  oder  schon  Torher 
jene  berühmte,  aber  bis  in  unsere  Zeit  nach  dem  Vorgang  Strabos, 
der  den  betreffenden  Bericht  uns  ▼ermittelt  hat,  ohne  Grund  Tiel 
sngegriffene  Seeuntemehmung  des  Pytheas  von  Marseille,  welcher 
wohl  vor  allem  nach  den  Zinn-  und  den  BernsteinheimBtätten  aus- 
fuhr. Kr  gelangte  bis  an  das  Baltische  Meer,  nach  mancher  Ver- 
mutung vielleicht  auch  in  das  Bereich  desselben  hinein.  Es  war 
die  grosse  Fahrt  des  Pythcas  wohl  nicht  eine  Leistung  privaten 
Unternehmungsgeistes*);  schon  die  Grösse  des  Schiffes,  welches  er 
nötig  hatte,  ist  dieser  Annahme  entgegen.  Er  hätte  sich  ohne  ein 
bedeutendes  und  vorzügliches  Fahrzeug  jedenfalls  nur  in  den  im 
N  bekannteren  oder  doch  nur  in  den  küstennahen  Regionen  be- 
wegen dürfen,  da  er  weder  mit  Rücksicht  auf  die  Mannschaft  noch 

den  Laderaum  eines  kleineren  Schiffes  weite  Exkurse  in  die 
ttsbrangslose  Wasserwttste  unternehmen  durfte.    Also  wird  ihm 


*>  0.  Brenner  (^Nord-  und  Hitteleuropa  in  den  Schriften  der  Altea^ 
1877,  Mflneben)  gibt  aach  bierfiber  8.  29-84  einen  ▼orteilbaAen  Ueberbliefc. 
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mindestens  die  politische  Vertretung  seiner  Heimatsstadt  die  nOtige 
Sielierheit  bei  der  karthagischen  Macht  Termittelt  haben.  Für  ons 
ist  et  Bweifellos,  daw  Pytheas  den  ersten  grossen  Teil  seiner  Fahrt 
nach  der  Bretagne  auf  pnnisehen  Wegen  ▼ollsog.   Britannien  hat 

er  wohl  als  erster  umfahren  und  gewiss  den  ersten  Bericht  darüber 
geschrieben*).  Er  fuhr  aber  auch  höchst  wahrscheinlich  nach 
Korwegen.  Denn  nur  aut  diescB  passt  uns  die  nach  „Thüle*  von 
Pytheas  bemessene  Entfernung  von  (>  Tagreisen ,  sowie  die  be 
richtete  Existenz  einer  Bevölkerung  und  ihrer  vegetativen  Lebens- 
weise**). Namentlich  auch  die  Beschreibung  des  „geronnenen  Meeres" , 
nur  eine  Tagreise  Ton  diesem  Laude,  spricht  dafür,  dass  er  an  der 
ausgedehnten  skandinavischen  Küste  war,  da  sich  der  von  ihm  ge- 
schilderte Naturvorgaug  noch  heute  dort  beobachten  lässt***). 
Während  die  ötägige  Distanz  nicht  fUr  die  Shetlands  sprechen 
kann,  lassen  die  mindestens  70  Meilen  yon  Dnncansby  Head  (der 
Nordostspitse  Schottlands)  bis  Norwegen  die  6tigige  Fbhrt  eines 
damaligen  Entdecknngsreisenden  naturgemttss  erscheinen,  der  bei 
direktestem  Kurs  täglich  12  Meilen  aorttcklegte.  Zweifelsohne  worde 
ja  auch  die  Bemsteinheimat  mehr  im  O  gesucht  Wie  die  Funde 
phönikischer  Herkunft  (cH  8.  270)  einen  phdnikiseh-karthagisehen 
Warennmtausch  mit  skandinavischen  Küsten-  und  Inselplätzen  ver- 
bürgen, 80  waren  auch  die  Massilinten  zur  Unternehmung  de» 
Pytheas  durch  die  etruskischen  und  die  griechischen  HandeUrouten 
nach  der  Weichsolmündungsgegend  veranlasst.  Pytheas  selbst 
fuhr  waliracheinlich  an  Jütlaml  herab  und  wird  an  der  Elb- 
mündungsgegeud  das  von  ihm  bezeiclmoto  Aestuarium  gefunden 
haben,  wo  die  Teutouen  wohnten,  welche  ihn  über  die  Bernstein- 
insel und  über  die  Meeresproveniena  dieses  Produktes  unterrichteten "j^). 

*)  Dessen  Entfernungssngsben  setzt  trotz  ihrer  Fehler  Müllen  ho  ff 
(„Deutsche  Altertümer'  )  zum  erstenmal  in  ausführlicher  Kritik  im  geraden  Gegen- 
satz gegen  S  t  r  a  b  n  als  Grund  für  die  (ilauhwurdigkeit  des  Py  t  h  eas  auseinander, 
wie  letztere  überhaupt erstdurcU  Mullenhol  T ausreichend  zu  ihrem  Rechte  kam. 

**)  Kan  genieast  Rrflebte  und  Qsrtengewiebss,  cT.  Strabo  IV,  C.  SX>1. 
MflUenhoff  ttbersetst  das  betreffende  Wort  mit  ,3afer^,  Nilsson  (Die 
UreiDwobner  des  skaadin.  Nordens,  Hamburg  I.  Das  Bronsealier  8. 120) 
aimmt  es  für  ein  Gartengewächs. 

•••1  Nilsson  a.  a.  O,  8.  100.  Doch  ist  bezüglich  der  historischen  An- 
nahmen nnd  Schlüsse  Nilsso  ns  gewiss  allenthalben  krilisolie  Haltung  ein 
Bedürfnis  bei  der  Verwendung  seiner  ;i  Bik-i  Iniren  obigen  Titels. 

f)  Wenn  er  auch  glaubte^  bis  zum  Meridiuu  des  Tanais  (Donj  o.  gelangt 
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Jedenfalla  zeigt  die  Pytheasfahrt  einen  hohen  Grad  der  nau- 
tischen Entwicklung  Massilias,  welches,  wie  oben  erwähnt,  nur  durch 
die  vis  major  der  punischen  Seemacht  gehindert  war,  in  expan- 
siverer Weise  der  Verknüpfung  ferner  Gebiete  mit  dem  Mittel- 
meerhandel sich  zu  widmen.  Es  blieb  also  diese  Seehandelsrepu- 
blik auf  die  Kurse  zwischen  dem  nö.  Tyrrheniachen  Meere  und  dem 
Ebromttndungsgebiet  beschränkt.  Aber  für  den  Gesamterfolg  der 
damaUgen  Schiifahrtsthätigkeit  der  Kulturvölker  bewirkt  dies  noch 
keine  eigentliche  Verkürzung.  Massilia  nämlich,  fortwährend  nmio 
angelegentlicher  dem  Verkehr  mit  dem  znr  Stadt  anattrOmenden 
Rhonehinterland  angewendet  und  dnreh  denselben  immenn  wirtaehaft- 
lieh  gekräftigt  nnd  angeregt,  gewann  eben  infolge  der  engen  Be- 
grenanng  der  ihm  nooh  oBm  gelassenen  rentablen  Meersestrecke 
•owohl  in  der  genaueren  Kenntnis  seiner  Seewege,  als  in  besng 
anf  Präaision  des  Fahrens  nnd  anf  die  Schnelligkeit  der  konkur- 
rierenden Reeder.  So  wurden  denn  also  die  Küstenländer  der 
Westsee  im  S  nnd  im  W  durch  die  Phöniker  und  durch  die  Kar- 
thager eifriger  befahren  und  teilweise  au8gt3dehnter  kolonisiert,  im 
N  aber  durch  samische,  phokäische  und  jedenfalls  auch  sizilische 
Griechen.  Hier  haben  namentlich  auch  Massilia  und  benachbarte 
hellenische  Gründungen  die  Verwertunj^  der  Annfuhr  und  Durch- 
fuhr der  Uferländer  durch  ihre  Reeden  und  Fahrten  organisiert. 
iSlatttrlicherweise  sah  man  sich  hier  dazu  gefUhrt|  mindestens  einen 
regen  KUstenverkehr  zu  pflegen,  durch  die  geringe  Entwicklung  der 
Festlandsgrenzen  begQnstigt.  Obgleich  wohlorientiert  Uber  die  ver< 
sohiedensten  Dimensionen  dieser  See,  Terband  man  noch  nicht  in 
geradlinigem  Zuge  je  den  Ausgangs-  und  den  Zielpunkt  der  be- 
treflenden  Fahrt,  wie  dies  ja  a.  B.  die  letaterwähnte  aweitägige 
Fahrt  Tom  Pjrenäenfnsse  bis  MassUia  hinreichend  dentlioh  erweist. 


IX.  Yerkehr  uacli  Hitteleoropa. 

Der  O  der  Westsee,  besonders  das  Tjrrhenische  Heer,  wurde 
wechselweise  durch  die  ron  den  Tjrrrhenem  nautisch  und  merkantU 

n  Miii,  so  ist  dies  bei  seiiier  VonteUang  Aber  die  n-ö.  Riehtaiig  nnd  flber- 
iDiHige  AnadehnaDg  Bretsanikes  leicht  erUirlieh  nnd  kein  Oegengrond  gegen  die 
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instruierten  Ktrusker  (cf.  S.  285)  und  von  den  Griechen  exploi- 
tiert,  bis  erstere  infolge  ihrer  schwereu  Niederlage  bei  Kyme  gegen- 
über dieser  Stadt  und  liiere  von  Syrakus  472  wieder  maritim  mehr 
und  mehr  zurücktraten.  Es  fehlte  diesem  mittel-  und  norditalischen 
Volke  teils  besondere  psychologische  Ausstattung  für  eine  mit  Lust 
und  Liebe  betriebene  Seethätigkeit,  teils  fand  es  eine  ausreichend 
lohnende  Verwertung  Beiner  Produktion  und  seiner  Handelseigen- 
Bcbaften im  Warenaustausch  mit  dem  mitteleuropäischen  Hinter- 
lande. Letzterer  Umstand  sicherte  auch  der  Handelsrepublik  am 
Rhonedelta  ihre  dauernde  und  kaum  unterbrochene  Blttte.  Ja,  gerade 
durch  den  Umstand,  dass  die  Phdniker-Earthager  sich  mit  mftglieh- 
ster  AuBSohliesslichkeit  den  w.  Seeweg  Torsubebalten  bemQhten  ond 
yermochten,  und  dass  sie  dann  sogar  den  g^Ossten  Teil  der  spanischen 
Halbinsel  den  Orieohen  ▼erboten'^),  dadurch  wurde  die  vorhandene 
Energie  und  das  materielle  Bedürfnis  der  ICassilioten  sosusagen  ge- 
nötigt, sich  dem  Verkehr  mit  dem  Htnterlande  ausuwenden,  nament- 
lich auch  Bernstein  und  das  so  seltene  Zion  transito  Gallien  und 
Rheiulinie  möglichst  an  sich  zu  ziehen.  Noch  mehr  bestand  für 
die  Etruskcr  das  Bedürfnis  des  Binnenverkehrs,  da  sie  für  ihre 
Kulturerzen^nisse  Absatzgebiete  brauchten,  wo  sie  nicht  neben  den 
energir^chcreu  Griechen  sofort  den  kürzeren  zu  ziehen  hatten. 

Von  dem  Verkehr  Massilias  mit  der  Küste  des  Aermelmeerea 
nun  berichtet  alierdioga  erst  Diodor  (V,  22),  dass  man  gewohnt 

Annahme  (M  ü  1 1  e  n  Ii  o  f  Oi  dass  vor  der  angusteisoheii  Zeit  Roms  kein  Mittel- 
meerschitT  über  Jütlari'l  hinaus  ö.  gekommen  sei. 

•)  ÜaüS  dies  erst  im  Jahr  309  den  Romern  gegenüber  gesi-hali  und  in 
einem  älteren  Handelsvertrag  mit  Karthago  nicht  erwähnt  wurde,  beziehen 
wir  nicht  mit  Mflllen hoff  daraaf,  dass  die  panische  Repablik  mehr  erstarkte 
and  dann  erst  den  Römern  Bescbrftnkangen  anferl^e;  sondern  es  war  eben 
Torher  gar  kein  Grand  in  dem  embryonalen  Seelenleben  der  Römer  gelegen, 
ihnen  eine  Westgrenze  sa  markieren.  Hit  dieser  Beschrftnkang  des  Seehandels 
der  Römer  hat  es  dann  wohl  aach  Zusammenhang,  dass  sie  ihre  Thätigkeii 
der  Adria  zuwendeten,  woraus  der  Krieg  mit  Tarent  (282)  entstand.  Darüber 
ist  wohl  schon  seit  Müllen  Ii  off  die  Üi.ikus.>^i()ii  {^'t-eclilosson ,  dass  der  von 
den  Puniern  aus  dem  N  bezogene  und  in  din  Handel  gebrachte  Benl^toin 
nicht  aus  der  Ostsee  stammte.  ,,Es  kann  im  Ernst  unter  verständigen  Leuten 
nicht  mehr  die  Rede  davon  sein,  ob  die  Ph5niker  oder  Griechen  den  Bernstein 
ans  der  Ostsee  geholt  haben.^  Dagegen  wArden  wir  eher  sa  den  anTerstftadigea 
Leuten  ans  rechnen,  als  xnsageben^  dass  „des  Bernsteins  halber  kein  stetiger 
direkter  Verkehr  vom  Pontus  (oder  der  Adria)  aas  daliin  vor  dem  1.  Jahr- 
hnndert  unserer  Zeitrechnung  bestanden  habe''S 
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gewesen  sei,  durch  Gftllien  bis  ao  die  RkonemOndoog  in  30  Tagen 
SU  gelangen.  Wir  aweifeln  aber  nicht,  dass  schon  in  den  leisten 
Jahrhunderten  unserer  Periode  dieser  Weg  durch  das  Pariser  Becken, 
dann  an  der  Tonne  aufwärts  und  s.  des  Cdte  d'or  über  die  Loire- 
wasserscheide zur  Sa6ne  gegangen  sei.  Ebenso  ergibt  sich  aU 
natürlich,  dass  auch  auf  direktem  Landweg,  nämlich  dem  Rheine 
entlang,  der  Bernstein  der  Nordseeküste  s.  gebracht  worden  sei. 

Der  Nordseebernstein  „war  im  6.  und  5.  Jahrhundert  vor  Chr. 
auf  der  Rheinstrasse  im  Austausch  gegen  italische,  besonders  etrus- 
kische  Erzeugnisse  eine  der  wichtigsten  Rimessen^  Vom  Rheine 
aus  also  ist  dann  über  den  Uferrand  des  Neuenburger  und  des 
Genfer  Sees  der  Bernsteinweg  gegangen,  und  in  dem  Mttodongs- 
gebiet  der  Sadne  erreichte  auch  die  Ton  der  Loire  kommende  Zinn- 
transportUnie  die  Rhone ,  von  wo  ans  dann  der  Kleine  Bernhard 
als  meistbentttzter  Pass  aber  die  Alpen  gewonnen  wurde.  Hassilia 
aber  hatte  besonders  an  Arelate  einen  Tielbesuchten  keltischen 
KarktplatSy  während  im  W  su  Toulouse  etruskische  Funde  uns  er- 
innern, dass  auch  hieher  eine  Handelslinie  der  Massilier**)  ging. 

Im  Unterschied  tou  Marseille  war  es  der  besondere  Beruf 
der  £trnsker,  in  die  Alpen  und  aber  sie  hinaus  su  arbeiten,  um  die 
Heransiebnng  der  Mitte  des  Erdteils  an  die  Eultnrwelt  vorzubereiten. 

Neben  dem  Uebergang  ins  Isdrethal  war  es  zunächst  der  Gros-ee 


•)  Cf.  H.  Gent  he,  „üeber  die  Beziehungen  der  Griechen  und  Römer 
zum  Balticum''^  Vortrag  aaf  der  Philologenversamiulung  zu  Karlsruhe  188^3. 
Weitere«  aas  der  Schifl  desselben  Autors:  1.  ^Ueber  den  etruskiechen  Tausch- 
handd**  and  2.  ^EtmskiBeher  TSiisebhaadel  naeh  dem  Norden.^  Leidor  ist  ms 
Waldmanns  (Fellin)  «Der  Bernstein  der  Alten"  (1888)  trots  Bnehliindler- 
besteUung  nicht  sa^nglieh  geworden. 

**)  Es  geht  doch  wobl  nicht  an.  aus  der  Aufßndmig  von  etmskischen 
Produkten  auch  auf  einen  von  den  Etruskern  selbst  oder  mit  ihnen  direkt  be- 
thatip:ten  Handel  zu  schliessen,  wie  dies  Genthe  (a,  a.  0.  Nr.  1,  S.  16)  nach 
einer  anderen  Richtunt,'  hin  annimmt,  nämlich  nach  dem  Orient.  Es  sei 
nämlich  aus  den  miltelitalischen  Gniberfanden  zu  Vulci  und  zu  Cäre  in  Etru- 
rien  (ursprünglich  sei  dies  «ine  plillnüdsehe  Kolonie  Agylla  gewesen)  ein 
Verkehr  der  Etmsker  mit  Aegypten  wahrmmebmen;  denn  hier  worden  echte 
igjrptische  Schmacksaehen  atugegraben,  Igyptische  Phtabilder  mit  Hieroglyphen 
ans  gebrannter  Erde,  anch  hieroglyphische  Aufschriften  auf  anderen  Arbeiten, 
indische  Smaragde  u.  a.  m.  Sollte  dies  nicht  ganz  einfach  durch  die  Griechen 
resp.  von  den  Griechen  Italiens  bezogen  worden  sein?  Wir  können  nichts 
anderes  zugeben,  wenn  auch  feststeht,  dass  er»t  von  472  an  die  Meerenge  von 
Me&$ina  den  Etruskern  verschlossrn  ward. 
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IL  Periode.  Verkehr  naeh  Mitteleuropa. 


Bernhard,  auf  welchem  man,  natürlich  mit  Saumtieren,  dem  N 
etmakiache  Metail&brikate  nflllirto.  In  der  Nähe  des  Groaaen 
Berobard  selbst  entdeckte  man  mehrere  derartige  Produkte,  des- 
gleicbeii  am  Genfer  See  and  bei  Bern.  Dass  dann  die  eine  Fort- 
setinng  durch  das  Bheintbal  bestimmt  war,  konstatieren  Ausgrabungen 
im  Birkenfeldseben  nnd  weiter  abwirts  (s.  B.  Wagenrftderreate, 
offenbar  Ütr  Kriegawagen),  wtthrend  die  andere  Linie  steh  Tom  Aar- 
tbal  aus  6.  wandte,  infolgedessen  za  Lenzburg  und  bei  Zürich  Belege 
sich  dafür  fanden.  Dagegen  wird  weder  Gotthard  noch  Splügen 
benutzt  worden  sein.  Erst  der  Bronner  bewirkte  weitere  Waren- 
bewegungen solcher  Art;  auf  ihra  werden  die  Kaufleute  hinüber 
gekommen  sein,  von  welchen  z.  B.  das  Voigtland  die  gesuchten 
Artikel  erhielt,  ebenso  das  Salzkammergut,  wo  ja  das  Hallstädter 
Grabfeld  so  viele  Gegenstände  etruskischer  Herkunft  bot,  während 
auch  im  w.  Steiermark  solche  dem  Boden  in  unseren  Zeiten  ent- 
nommen wurden.  Ob  und  wo  weiter  ö.  noch  alpine  Linien  fUr  die 
Versohleissung  jener  italischen  Waren  ein  Bedürfnis  gewesen  seien, 
ist  ungeklärt'^).  Während  nun  etmskiscbe  Metallarbeiten  und  kera- 
mische Produkte  vor  der  Besetanng  Oberitaliens  durch  die  Gallier 
(von  400 — 850)  auf  mehreren  Wegen  durch  die  Alpen  nach  Ger- 
manien nnd  nach  den  nordostlicheren  Gebieten  geführt  wurden  nnd 
■war  auf  bestimmten  Routen,  so  geschah  dies  dann  nur  im  O  und 
W.  Das  eigentliche  MitteldeutscUand  aber  scheint  noch  kein  Be- 
dürfnis nach  den  Ersengnissen  einer  höheren  Kultur  empfunden, 
noch  nicht  dergleichen  zugelassen  zu  haben.  Allein  dies  wird  auch 
dadurch  erklärlich,  dass  nur  n-ö.  der  Kheinmündungcn  und  Ö.  der 
Weichsel  jener  Artikel  aufzufinden  war,  welcher  als  vollwichtige 
Rimesse  für  die  italischen  Produkte  eintreten  konnte:  der  Bern- 
stein. Bestanden  aber  auch  von  den  natürlichen  und  politischen 
Verhältnissen  vorgezeichnete  Linien  für  diese  zweitache  Waren- 
bewegungy  so  musste  letztere  doch  nicht  durch  die  Etrusker  selbst 
besorgt  worden  sein**),  wenn  auch  einselne  ihrer  Handelsleute  die 


*)  Cf.  Gentli«  iadsBSogeffihrten  Schriften  und  v.  Sadowski  ^Handelf- 

strassen  der  Griechen  und  Römer  durch  das  Flussgebiei  der  Oder^  Weichsel  ete.^ 
absrseizt  von  Albin  Kolin  (Costenoble  1877). 

*•)  Diese  Annalime  scheint  uns,  wie  wir  wiederholen,  in  den  Schlüssen 
aus  archäologischen  Funden  olt  viel  zu  wenig  in  betraehl  gezogen.  Wie  soll 
man  berechtigt  sein,  aus  dem  Vorkommen  von  nur  wenigen  Artikeln,  wie 
vereintelter  Mfinsen,  einiger  Heiser  und  anderer  Metallgegenstiade,  sofort 
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EUppeopwikte  tob  Zeit  lo  Zeit  ntcb  einender  paesierten  oder 
wandernde  Handwerker  etmakischer  Schule  nod  Herkunft  den  be- 
treffenden Luxusartikeln  und  ihren  ModeQen  eine  langdauemde  Be- 
liebtheit bei  den  nd.  Vdlkem  von  Italien  aus  sieherten. 

Die  schon  erwähnte  westliche  Route  wurde  durch  Terschiedene 
Funde  bestätigt,  welche  namentlich  dadurch  belehrend  sind,  dasa 
sie  die  älteste  Type  der  etrnskischen  Industrie,  die  »ogenannte  gal- 
liiiche  vorfiihren,  und  zwar  erstreckt  sich  dieser  Export  bis  auf  die 
Niederlande*). 

Der  von  dem  Hallatfidter  Salzrevier  aus  weitergehende  Haupt- 
weg führte  ohne  Zweifel  in  derjenigen  Linie,  welche  der  Salzver- 
schleiss  bereits  vorher  gezogen  hatte.  8ie  ging  am  linken  Thal- 
rand  der  Traun  fort  bis  zu  deren  MünduDgsgegend**)^  um  bei  Lins 
die  Donau  zu  überschreiten;  denn  hier  gibt  es  einen  verengten 
IJebergang  (nach  Steiermark  fUhrte  der  Pass  des  Pötschenjoches  in 
der  Richtung  an  dem  heutigen  Aussee).  Dass  die  Salaausfnhr  schon 
in  Torhistorischer  Zeit  von  da  aus  nO.  Wege  hnd,  war  bei  dem 
Mangel  dieses  Produktea  jenseit  der  Donau  in  BOhmen-Mllhren  und 
im  Oder-  und  Weiohselgebiet  voraussuaetaeui  nachdem  ja  eben  die 
Funde  der  Hallstädter  Salzgegend  das  Uralter  eines  lebhaften 

darauf  wa  schliessen,  dass  sie  von  ihren  Verfertigern  selbst,  d.  h.  von  deren 
VolksaDgehörifren .  in  liie  abgelegene  Ferne  gebracht  worden  seien?  Warum 
sollen  nicht  ZwisclR-uhandler  barbfirist-lier  Abstaiiiraung,  warum  nicht  wander- 
lustige Autnchthonen  der  Fuiuigegindi'n  in  hundert  Fällen  die  Gegenstande 
des  fernen  Kulturlandes  nach  ihrer  üeiwat  gebracht  haben  können?  Das  vor- 
hin graaniite  Bach  Sadowskls  sdislnt  aas  in  mehreren  konkreten  FlUen 
der  Zeitbestimmmif  (s.  B.  aber  die  Mttasan  von  Msssd,  oder  Aber  die  von 
Albion  hergebrachten,  oder  die  SlsTenseit  an  der  Elbe)  dorch  betreifende  Rasch- 
heil  des  Schiasses  auf  die  Jahrgänge  von  Expeditionen  zu  v^eit  zu  gehen. 
Nebenbei  möchten  wir  auch  die  Bemerkung  über  Sadowski  nicht  unter- 
drücken,  dass  eine  minder  national  feindselige  Haltung  gegen  die  deutsche 
Gelehrlenwelt  uns  in  einem  Werke  empfehlenswert  erschiene,  das  trotz  seiner 
xunächst  polnischen  Verabtassung  doch  weitaus  am  meisten  auf  deutsche  Leser- 
kreise notwendig  berechnet  sein  maaste. 

*)  er.  die  Ergebnisse  des  sathropol.  Kongresaes  sn  Brttssel  (1884)  Uber 
den  Ort  Eggenbilsea.  Die  iltesten  Bronsegegenstlade  etraskischer  Herknnft, 
welche  in  QsUiea,  am  Rheine  and  in  der  Schweis  geftindai  werden,  leigen 
fest  immer  Bernstein  in  ihrer  Begleitung  (Sadowski  a.  a.  0.  S.  112). 

•*i  Gaisberger,  Römisclie  Inschriften  im  Lande  der  P2nn9,  Wir  setzen 
den  Haiul  des  Tliales  aKs  Trace,  weil  in  jenen  Zeiten  die  erst  im  lU.  Jahrhundert 
kultivierte  Hache  Niederung  an  der  unteren  Traun  ohne  Zweifel  Inundations- 
gebiet  war. 
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n.  Periode.  Yerkebr  nach  H  ilieleoro|M. 


WarentaiitoheB  dMelbet  bekundeD.  Wenn  dann  dnreh  die  etroa- 
kischen  Funde  in  Schienen,  im  Warthe-  nnd  Weieheelgebie^  lowie 
durch  den  Einflose  etroBkischen  Knnitgewerbes  anf  die  keramiachen 
Leistnngen  der  Bevölkerung^  welche  an  der  Verkehnlinie  wohnteiy 
lins  bewieien  wird,  dau  ein  Handeifverkehr  awisehen  jenem  NO 
und  dem  Pogebiet  stattfand,  eo  werden  auch  die  Haltpunkte  des  Ver- 
kehrs, d.  i.  die  Ortschaften,  welche  erst  Ptolemäus  (circa.SOO  n.  Chr.) 
für  die  Bernsteinstrasse  anführt,  doch  zum  teil  für  jene  etruskiachen 
Exportzeiteu  als  Stationen  anzusehen  sein,  weil  physisch  zwingende 
Gründe  für  sie  eintreten.  Es  handelt  sich  nämlich  um  Fluasüber- 
gänge,  welche  durch  die  damaligen  fast  kontinuierlichen  Ver- 
sumpfungen der  Ufer  nur  auf  wenige  Punkte  fixiert  waren.  Jeden- 
falls galt  letateres  fUr  die  älteste  Methode,  FlussUbergänge  in  diesen 
Regionen  zu  bewerkstelligen,  nämlich  mittels  Furten.  So  lOg  sich 
die  Sals-y  Bernstein-  und  Metallwarenstrasse  von  der  Gegend  von 
Lins  her  über  die  Saiawa  bei  Brod,  dann  über  Iglan  durch  den 
Glatser  G^ebirgskessel*)  nnd  dann  sowohl  abwSrts  Breslau  bei 
Djhemfnrth  ab  aufwärts  bei  Brieg(-Uebergang)  durch  die  Oder 
nach  NO.  Es  ging  über  die  nO.  langestreekt  nach  Elaliich  leitende 
Hohe  und  Ton  dieser  alten  Uebergangsstelle  naeh  einer  desgleichen 
an  der  Warthe ,  nach  Eolo,  und  dann  gradlinig  weiter  nach  NO. 
Man  konnte  aber  in  Böhmen  auch  anderswie  nach  dem  Glatzer 
Neissegebiete  ziehen,  da  hier  das  Inundationsübel  wenig  beschränkte. 
Ebenso  kam  man  gewiss  auch  schon  vom  Wiener  Becken  und  vom 
Marchthal  aus  weiter  nö.  Allerdings  veranlassen  keine  ausdrücklichen 
Schriftzeugnisse  oder  fossile  Reste  uns  zu  diesem  Schlüsse;  aber 
einerseits  die  Bodengestalt,  andererseits  das  Alter  des  norischen 
Eisens,  dessen  uö.  Ausfuhr  zweifelsohne  noch  in  unsere  Periode 
hinaufreicht,  sowie  die  später  Ton  Ptolemäus  angegebenen  Orte 
berechtigen  uns  zu  unserer  Annahme. 

lieber  die  Transportseit,  welche  je  auf  diesen  Routen  ange- 
bracht wurde,  fehlen  uns  freilich  litterarische  Andeutungen,  des- 
gleichen über  Verkehrsmittel  Wir  können  daher  nur  als  Annahme 
aufstellen,  dass  man  auf  Packpferden  die  betreffenden  Lasten  be- 
fördert habe,  und  dass  immerhin  genügend  friedliche  patriarchalische 
Verhältnisse  statt&nden,  um  nicht  die  Organisierung  von  Kara- 
wanenzflgen  nötig  zu  machen.   Da  es  sich  aber  um  die  Einbezie- 


*)  Öadowski  Ö.  Öl. 


Digitized  by  GoOglc 


Yerkelir  nach  Swmfttleii. 


299 


hong  neuer  Gebiete  in  den  Wftrentaasch  der  Mittelmeerwelt  handelt^ 
konnten  diese  etraskiacli-lialtiaohen  Linien  sohwerlich  nnerwihnt 
bleiben,  wenn  aneh  höchst  wahrscheinlich  gegen  Ende  der  Ton  uns 
behandelten  Bpoehe  oder  bald  nachher  ein  längerer  Stfllstand  dieses 
Verkehrs  eintrat. 

Sarmatiseh-skjrthische  Wege. 

Die  Bei nsteinküstc  und  daa  Bernsteinrevier,  welches  sich  im 
Binnenlande  nahe  dem  oberen  Narew  befand,  scheint  durch  die 
Griechen  vom  Pontua  aus  früher  al»  von  den  Etruskern  aufgesucht, 
resp.  in  ständige  HandeUbeaiehuDg  gebracht  worden  zu  sein.  Schwache 
Andeutungen  gibt  es  zwar  auch  in  einer  Anzahl  von  Funden  (nach 
Sadowski),  das»  die  pnnischen  Pontusfahrer  die  ersten  Linien  nach 
den  baltischen  Regionen  gezogen  haben,  so  dass  die  Griechen  anoh 
hier  nur  die  erfolgreichen  Schüler  wftren.  Allein  die  betreffenden 
Einselheiten  erscheinen  fttr  unsere  An^be  sn  isoliert.  Dagegen 
genügen  die  Angaben  Herodo ts,  die  Kenntnisnahme  des  Aristo- 
teles von  dem  arkjnischen  Gkbirgssjstem,  welches  das  drittbedea- 
tendste  Wasserreservoir  der  Oiknmene  fdr  Flnssqnellen  sei  (Meteorol. 
I,  13,  20)  und  namentlich  ausgegrabeoe  Münzen  Sarmatiens  voll- 
auf, um  uns  zu  lehren,  dass  man  von  Olbia  ober  der  MUndung  des 
Bog  und  wohl  noch  von  östlicheren  Pflanzstädten  eine  nicht  eben 
seltene  Warenbewef^un^  nach  und  von  dem  Ostseekilsteuland  statt- 
finden Hess.  Wir  künuen  uns  heute  von  der  (S.  294)  erwähnlea 
Aussage  M  iil  1  e  n  ho  t  t  s  gegen  einen  stetigen  direkten  Verkehr  nur 
insoweit  beherrschen  lassen,  als  „stetig''  und  „direkt^'  betont  wird. 
Es  wird  uns  die  Behauptung  des  „stetigen"  Verkehrs  schon  durch  die 
Macht  des  Wechsels  der  Mode  untersagt.  Aber  ein  nicht  seltener 
Austan-^ch  von  Artikeln  zwischen  der  Küste  des  Pontus  und  dem 
N  war  ja  schon  durch  das  Salsbedttrfnis  des  Weichsel-  und  des 
Pregelgebietes  veranlasst.  Dass  sodann  Herodot  so  merkwürdig 
viel  von  den  Flusslinien,  von  den  Völkerschaften,  der  Landesnatnr, 
s.  B.  dem  Klima,  den  Ueberschwemmnngen  der  (reissenden  Ge- 
birgs  ) Flüsse  n.  a.  weiss,  ist  doch  ein  Zeichen  davon,  dass  ihm 
während  seines  Anfsnthalts  in  Olbia  Handelsleute  die  betreffmden 
Auskünfte  gaben.  Er  nennt  z.  B.  das  Volk  der  Neuron,  welche 
nach  verschiedenen  slawischen  Autoritäten  als  an  beiden  Ufern 
des  Narew  wohnend  bezeichnet  werden,  deren  Name  auch  seine 
Spur  noch  heute  in  dem  dortigen  j^Nurer  Land''  hinterlassen  habe. 
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n.  Periode.  Semattseh-skytliisdie  Wege. 


Die  AoBMgoii  Uber  FlUsae  passen  allerdings  nnr  fftr  die  Karpathen- 
gewässer,  welche  der  Weichsel  mstrOmen.  Daraus  folgern  wir 
(wie  auch  Sadowski  S.  80),  dass  der  Handelsweg  Olbiams  Sa 
der  O^end  des  heaügen  Lisrnberg  und  yon  hier  Aber  den  San  und 
die  Visloka  nach  EaUsch  ging,  dann  Aber  Eonin  vnd  ttber  die  Gk>n- 
savka  bei  den  reich  beglaabigten  üebergängen  von  Hchnin  n-ö» 
Diese  stark  westliche  Ansbiegung  erklärt  nich  wohl  aus  einer  noch 
grösseren  Unwegsamkeit  der  geraden  Linie*). 

Dass  sich  bei  Gnesen,  bei  Oels,  bei  Broraberg  makedonische 
Goldmünzen  und  solche  von  Thasos  finden,  führt  Genthe**)  auf 
einen  puren  Landhandel  vom  N  des  Aegäischen  Meeres  nach  der 
Donau  und  von  dieser  aus  durch  Ungarn  nach  der  Weichsel  zu- 
rück.   Dies  erscheint  sehr  gewagt,  denn  der  von  ihm  vertretenen 
Linie  durch  Siebenbürgen  am  Innenrand  der  Karpathen  widerspricht 
die  endlose  Reihe  von  hemmenden  Bergbarrieren  und  von  Fluss- 
läufen,  sowie  aach  niemals  bis  ins  Mittelalter  die  Donaulinie  zwischen 
Waag-  und  Savemündnng  ftir  die  politische  Geschichte  der  Volker 
eine  Direktion  nach  N  in  die  Gkbirge  hinein  und  über  ihre  Rücken 
hin  angegeben  hat.    Aber  den  0.  daeischen  Naturfhrchen,  s.  6> 
dem  Serethy  dem  Dnjestery  entspricht  weit  mehr  die  Aufgabe,  eine 
Beförderung  von  Tausehmitteln  von  den  Donaumttndungsgegenden 
aus  weiter  geleitet  au  haben.    Dass  übrigens  Edelmetallgeld  des 
4.  Jahrhunderts  nicht  selten  war,  deutet  offenbar  darauf  hin^  das» 
bereits  neben  dem  Tauschhandel  der  Warenumsatz  in  Geld  sachte 
begann,  gewiss  ein  Zeichen  lebhafteren  Verkehrs.    Wenn  nun  auch 
kein  griechischer  Kaufmann  das  letzte  oder  wertvollste  Ziel ,  die 
Bernstein „insel",  nämlich  die  vom  Prej^^el  und  der  Daime  —  beide 
damals  gewiss  viel  breiter  —  umflossene,  resp.  vom  Festland  ge- 
schiedene Landmasse,  direkt  kannte,  zumal  ja  vielleicht  Bernstein 
den  geringsten  Tauschgegenstand  damals  ausmachte,  so  spricht  doch 

*)  JedenMls  geben  auch  Silbermfinsen  Bestätigung  für  den  Yericehr 
Olbiams  hieher,  insofern  atlieniseiie,llginetiBebe,  kysikeische  und  andere  Mfinsen 
geftmden  wurden,  deren  Qeprige  snn&eiist  für  die  Zeiten  von  460—481  sprielit 

Wenn  wir  aber  auch  (iai  Gegensatz  zu  Sadowski)  annehmen^  dass  diese 
Münzen  in  dna  abgelegene,  dem  Tauschhandel  vorwiegend  noch  angehörige 
Verkehrsgebiet  später  noch  eingeführt  wurden,  so  werden  wir  doch  nur  in 
die  Zeiten  von  375  oder  dergl.  kommen.  Uebrigens  macht  hier  zuweilen, 
z.  B.  S.  440,  öaduwski  bei  aller  Klarheit  seiner  Methode  doch  den  Eindruck 
eines  Sanguinikers. 

**)  Genthe,  Vortrag  1.  d.  Philologen- Versanml.  sn  Karlsruhe  1888, 8. 25. 
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die  KenntDis  des  FIübsw  EridanoB  im  BernsteinlADd  genügend  dafür, 
dest  man  mit  dieser  Region  FttUnng  hatte.  Erklärt  aaoh  Herodot 
QU,  IIS),  dass  er  die  Ezittens  dieses  Flusses  bestreite,  so  ist  man 
doch  hente  darin  einig,  dass  unter  Eiridaons  einer  der  baltischen 
Flttsse  von  der  Weichsel  an  bis  inr  Düna  so  Terstehen  sei,  nnd 
dass  nur  die  Verpflansnng  des  Bemsteinhandels  an  die  n9.  Adria 
die  UebertraguDg  des  Flossnamens  aaf  den  Po  Teranlasst  habe. 
(Am  natürlichsten  scheint  uns  übrigens  die  Deutung  auf  den  Pregel; 
andere  leitet  die  Lautverwandtschaft  auf  die  Rudaune  im  Öamlunde.) 
Wenn  Ilerodot  überdies  Fiusswege  aus  dem  Inneren  zum  Pontus 
mit  Angabe  der  Fuhrlinienlänge  angibt,  wie  beim  Boryathenes 
(Dnjepr)  14  Tage  (niciit  40,  denn  dies  verbieten  die  Katarakte), 
so  beim  Hjpani»  (=  Bog)  0  Tagfahrten,  was  bei  der  hiefür  in  be- 
tracht  kommenden  Öchiffahrtslänge  von  80  Meilen*)  etwa  9  Meilen 
per  Tag  ausmacht,  so  liegt  hierin  ein  weiterer  Fingerseig,  dass 
man  doch  auch  über  diese  Endpunkte  hinaus  rührig  genug  gewesen 
•ein  wird,  um  weitere  Exploitationen  anzustreben  in  Gegenden,  die 
genügenden  Handelsgewinn  Tersprachen.  Diese  aber  konnte  annichst 
doch  nur  im  NW  sein,  wfthrend  man  ja  überdies  Tom  nO.  Gebiete 
so  schlimme  Ansichten  hatte^  dass  man  es  als  von  Kannibalen  be- 
wohnt erklärte. 

Flusssohiffahrtin  weitester  Verwendung,  Aufsuchung  der  Wasser- 
linien also  und  swischen  ihnen  Benutsnng  yon  Packpferden  und  von 

Karreu,  wird  man  als  Mittel  der  €Hlterbeftrderung  au  beseichnen 

haben.  (Für  £^1  ist  nach  Aristoteles  und  Herodot  das  skythische 
Land  zu  kalt  gewesen.)  Wenn  man  aut  dem  Bog  9  Meilen  pro 
Tag  thalabwärts  gemacht  haben  würde  —  denn  bergwärts  nchliessen 
wir  dies  aus  —  und  von  N  her  auf  der  Weichsel  08  Meilen  gegen 
dcu  Strom,  taglich  etwa  5,  auf  dem  San  4  Meilen,  so  wird  man 
auf  Kähuen  in  diesen  NordseefiUssen  etwa  17  — 18  Tage  zugebracht 
haben;  denn  von  der  Gegend  von  Bromberg  aus  wird  die  Fabr- 
linie  der  Weichsel  damals  zum  San  68  Meilen,  und  von  diesem  bis  zum 
51.  ^  n.  Br.  noch  16  Meilen  lang  gewesen  sein.  Dazu  kommt  dann 
noch  ein  Landweg  yom  San  in  sanften  nO.  Aosbiegungen  bis  aur 
Besteigung  des  H7panis(s=  Bog)schiffes.  Derselbe  wird  auf  58 
Meilen  oder  11 — 12  Tage  Ausdehnung  bis  aum  oberen  Bog  bei 


*)  Bonnel^  Russische  Ailertumskunde  ö.  80.    Heate  aber  ist  der  Bog 
nur  bis  15  Werst  oberhalb  WotaoMenalc  tdiURwr. 
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Chmelnik  ansoBchlagen  seiii.  Man  branehte  aleo  dano  ioklaiiTe  der 
Baattage  yoü  Bromberg  a.  d.  Brabe  bis  anm  Liman  dea  Bog  etwa 
1  Mottet  9  Tage. 

So  sind  wir  denn  wieder  aum  Oatende  dei  groesen  Handele- 
meerea  anrttckgelangt  and  bitten  das  Fazit  ann  der  ganzen  Epocbe 
an  aieben,  wenn  nicbt  yorher  noch  jene  abgelegene  kleine  Welt  dea 
Ostens  in  ihrem  Stillleben  zu  beachten  wäre,  die  erst  eigentlich  in 
dem  nächsten  grossen  Zeitabschnitte  sich  dem  WelthandeUganzen 
mit  einigen^  wenn  auch  dünnen  Fäden  dauernd  verwebt. 


X  China. 

1.  Chinesische  Eutwicklmig. 
Während  der  länderverbindenden  Kaltnrarbeit  des  Westens 
in  unserer  Poriode  dehnte  sich  im  O  das  grosse  chinesische  Ge- 
meinwesen, dem  Lauf  des  Wang-bo  fblgend|  bis  nach  dem  Sehlnsa 
unseres  Zeitabschnittes  nnr  anm  Grossen  Oaean  hin  weiter  ans. 
Bei  der  Ordnung  in  den  einaehen  Vasallengebieten,  auf  welche  wir 
namentlich  aua  den  früher  erwähnten  Visitations-  und  Rechenschafts- 
reisen au  schliessen  haben,  und  bei  der  sorgfältig  unterschiedenen 
IdeferuDg  der  einaelnen  Produkte  der  Provinzen  und  dem  daraua 
notwendig  folgenden  Warenaustaaseh  haben  wir  infolge  Zunahme 
der  Bevölkerunrr  und  des  okkupierten  Landes  eine  mindestens  in 
einzelnen  Keichnteilen  zunehmeude  Fürsorge  für  Wasser-  und  Land- 
wege, V^ermehrung  und  Verbesserung  derselben  anzunehmen.  Dies 
um  so  gewisser,  da  man  immer  mehr  über  das  ö.  P'lachland  sich 
ausbreitete,  dassen  weite  Ebenen  zwar  grossenteils  erst  zu  ent- 
wässern waren^  die  aber  auch  die  Herstellung  von  SchifFahrts-  und 
Landwegen  sehr  erleichterten.  Die  Zentralreglernng  und  damit  wohl 
auch  das  Herz  des  grossen  Verkehrs  befand  sich  meist  noch  in 
Hsi-ng^-fu  (cf.  III.  Periode)  am  Wei-bo.  Dann  aber  drängten  die 
w.  Wllstenstämme  seit  etwa  800*),  und  so  verlegte  man  im  Jahr 
760  die  politische  Hauptstadt  0.  nach  Lo-jang,  nahe  dem  Lo-ho, 

♦)  Giitzlaff  gibt  die  näolisten  Jahre  nach  827  nn  .  obgleich  er  selbst 
erklärt:  „im  Jahre  722  beginnt  erst  eit,'i.'nllich  eine  zuverlässige  Chrunolugie^^i 
S.  57  seiner  ^^üeächichte  des  cbinebiscben  Reiches^''. 
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welcher  abwärts  des  Wang^ho-Uebergings  von  Meng  fut  15  Meilen 
w.  von  Kaifong-fa  mttndet.  Aber  die  kommersielle  Lebenskraft 
konnte  sieh  hieher  nicht  wenden.  Dass  man  sich  gegen  die  bar- 
barischen w.  Volker  dann  jahrhundertelang  uor  defensiT  Terhielt,  ist 
gewiss  nicht  nnr  ans  einer  seitweiligen  SohwSehe  des  chinesischen 
Feudalstaates  zu  erklären,  in  welchem  Schattenkaiser  neben  Feudal- 
fürsten walteten.  Vielmehr  3agt  uns  genannte  Thatsache  deutlich, 
dass  China  noch  keine  hochgehaltenen  materiellen,  keine  wichtigen 
Ilandelsinteressen  in  w.  Richtung  zu  vertreten  hatte:  es  genügte 
durch  die  Manchtaltigkeit  seiner  produzierenden  Reiclisteile  noch  in 
dem  Masse  sich  selber,  das9  es  den  Zwischenhandel,  welcher  etwa 
durch  das  Hanhai-  und  Tarymbecken  nach  W  ging,  lieber  ganz  dem 
Gang  der  Dinge  überlassen  wollte,  als  kostspielige,  arbeitstörende 
Kämpfe  au  führen.  Uebrigens  wird  durch  die  Angriffe  der  rohen 
WOstenstämmo  auf  den  grossen  Staat  auch  beseugt,  wie  begehrens- 
wert und  lohnend  die  Aneignung  seiner  Mittel,  seiner  Produkte  sein 
mnsste,  wie  in  weiterer  Folge  aus  den  Angriffen  gegen  das  chine- 
sische Reich  sich  auch  Gegenbewegungen  nach  erst  Kriegs-, 
dann  HandelsaOge  entwickeln  mussten.  Der  angedeutete  Wohlstand 
Chinas  konnte  aber  cum  grossen  Teil  nur  eine  Folge  davon  seiui 
dass  man  durch  Verkehrsmittel-  und  -einrichtungen  den  Wert  der 
Guter  ftlr  die  einzelnen  Gebietsteile  und  fUr  das  Ganze  erhöhte, 
wozu  die  Vorteile  der  Arbeitsteilung  des  grossgewurdenen  Volkes 
anhielten. 

Nachdem  für  das  Reisen  der  Grossen,  d.  i.  der  Vaaallenfürsten 
und  des  Kaisers  (cf.  S,  127),  die  nötigen  Verkehrswege  seit  langer 
Zeit  bestanden,  wurde  im  Anfang  unserer  Epoehe  oder  vielleicht 
schon  vorher  an  der  besseren  Verbindung  der  benachbarten  Gebiete 
sonächst  durch  Wasserwoge  gearbeitet.  Wie  in  Babyionien  die  der 
Bewässerung  dienenden  Untersuchungen  zweifelsohne  auch  für  die 
Waren-  und  Personenbeförderungen  wirksam  wurden,  so  geschahen 
in  China  solche  Arbeiten  besonders  durch  die  8.  Dynastie  (aller- 
dtngs  schon  1122  begonnen)*).  Beaflglich  des  Landverkehrs,  bei 
welchem  es  sich  unvergleichlich  mehr  um  eine  Abkarsung  des  Zeit- 
verbrauchs und  des  räumlichen  Abstandes  handelt,  vernehmen  wir 

*)  Plath^  Nahmog,  Kleidung  und  Wohnung  der  alten  Chinesen, 
Sitzgsber.  d.  k.  Akademio  der  Wissensch.,  Miinrlien  1868,  S.  30.  Dazu:  Teber 
Feldwege,  Bewä.sHerungsknriHle  und  Daiume  in  Alt-China.  Abhandlangen  der 
k.  Akademie,  Miiuciien  1865,  Bd.  X. 
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am  Ende  unserer  Periode  (aUerdiogs  yielleiolit  euch  yon  einer  noch 
etwas  spftteren  Zeit),  wie  an  der  Landstrasse  alle  10  li^  ein  Wirts- 
haus sieh  hefand,  wo  der  Beisende  essen  und  trinken  konnte;  alle 
30  Ii  stand  eine  grössere  Herberge,  welche  ein  Obdach  für  100 

Menschen  bot  (nach  dem  Tshoa-Ii).  Da  begreifen  wir  auch,  dass 
die  Reisen  des  Kaisers  und  der  Grossen  mit  Beobachtung  von  viel 
Etikette  vor  sich  gehen  konnten.  Ebenso  vermochte  der  Kaiser 
bei  dem  Alter  der  Strassen  von  verschiedenen  Rc^idcuzen  aus  einen 
sehr  grossen  Wagen  zur  Pflugzereuionie  zu  benutzen,  welcher  breit 
genug  war,  um  den  Pflug  zwischen  den  zwei  dienenden  Männern  der 
kaiserlichen  Karosse  postiert  zu  tragen**).  Da  war  es  auch  nichts 
sonderlich  Anspruchsvolles,  vierspännig  zu  fahreUi  wie  der  Fürst 
von  Thsi  um  547  als  Besitser  von  100  Viergespannen  gertthmt 
wird.  Aber  nicht  nur  eine  stattliche  Strassenbreite,  sondern  anch 
eine  wohlgepflegte  Oberfliohe  dieser  Verkehrslinien  mass  an  Ge- 
bote gestanden  sein;  demi  es  gab  auch  (nach  Schi-king,  L  Bd.) 
Jagdwagen,  welohe  yon  Pferden  eilig  dahingeflUhrt  wurden.  Ueber- 
hanpt  erkennen  wur  das  Pferd  als  mit  Vorliebe  au  Verkehrsswecken 
benntst,  wie  es  auch  dichterisch  in  seinen  Vorzügen  anerkannt 
wurde***).  Und  doch  seheint  man  dessen  hervorra^nmdste  Eigen- 
schaft verkannt  zu  haben,  indem  man  die  Schnelligkeit,  die  Rasch- 
heit der  Beförderung  ganz  oder  in  der  Regel  übersah.  Denn  es  ist  ja 
merkwürdigerweise  die  Fettigkeit  der  Pferde,  welche  so  und  so  oft 
gerühmt  wird.  Und  so  kann  schwerlich  die  Schnelligkeit  des  Resses 
als  massgebende  Eigenachatt  behandelt  worden  sein.  Wenn  sodann 
auch  von  Jagd  wagen  die  Rede  ist,  welche  mit  Viergespann  gingen, 
80  spricht  dies  zwar  einerseits  von  der  Güte  der  Strassen,  anderer» 
seits  aber  auch  davon,  dass  man  sich  in  dem  freien  Feld  des  Jagd- 
reviers nicht  sunXohst  durch  rasche  Bewegung  Befriedigung  schafien 
wollte. 

lieber  das  Tempo  aber|  m  welchem  man  die  betreffende  Aus< 
dehnnng  der  Wege  überwand,  fehlen  uns  ebenso  alle  poeitiveii  An- 
gabeuy  als  auch  über  Anknüpfungen  des  chinesischen  Verkehrs  mit 
der  westlicheren  oder  auch  der  s.  Welt. 


*)  200  Ii  Bind  =  1"  geogr.  Breite  oder  der  Länge  am  Aequator. 
••)  Plath,  Nahrung,  Kleidung  etc.    cf.  S.  83. 

Nach  Sehi-kiDg  IV,  2,  1,  cf.  Plath,  Die  Beschäftigung  der  alten 
Chinesen  1869,  8.  45. 
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Die  letztere  bietet  zwar  aus  einigen  Gründen  die  Wahrschein- 
lichkeit entstandener  Handels-  und  politischer  Beziehungen  zum 
chinesischen  Reiche  dar,  insofern  das  Alter  der  im  ö,  Hinterindien 
eingepflanzten  chinesischen  Kultur  beträchtlich  in  die  vorchristliche 
Zeit  hinein  zu  datieren  ist;  allein  wir  haben  keine  Beweise  fUr  die 
wirklichen  Anfange  und  für  den  kommerzieUen  Anschluss  des  ge- 
naonten  tonkinesiBch-uuuDitischen  Gebietes  an  China.  GUtzlaff 
z.  B.  erklärt*),  dass  sweifeUohne  bis  um  550  das  Gebiet  rechts 
des  Jangtae  noch  nicht  chineeisch  war.  Nach  Indien  war  noch 
aller  Zugang  au  lande  ▼ersperrty  resp.  beiderseitig  unhenfttat.  Anch 
bleiben  nns  trota  aller  behaupteten  Symptome  eines  ehinesisoh- 
indisoh-meaopotamisohen  Wasserverkehrs  keine  genügenden  Anhalts- 
punkte  daftlr. 

Dagegen  ist  allerdings  ein  spftrlioher  Landverkehr  in  der  Zeit 
des  Perserreichs  höchst  wahrscheinlich.  Er  wird  sich  ohne  klares 
Wissen  der  Produzenten  und  Bewohner  des  chinesischen  Reiches 

durch  selbständig  von  Landschaft  zu  Landschaft  eigens  erledigte 
Tauschgeschäfte  vollzogen  haben.  Jedenfalls  beweist  der  Ausdruck 
, Serische  Stoffe",  welchen  die  Schilderung  der  Nearchusfahrt  (325) 
enthält,  dass  die  Zufuhr  von  Seidenstoffen  nach  Afghanistan  und  von 
da  an  den  Indus  bereits  vorher  stattfand**).  Mit  den  „Sorem" 
meinen  alle  Schriftsteller  entweder  die  Lieferanten  der  Seide,  oder 
die  Produzenten  selbst.  Das  Wort  Ser,  Sbörr,  erweist  v.  Richt- 
hofen (China  I,  443)  ' als  die  althergebrachte  chinesische  Beaeich- 
nnng  der  Seide***). 


•)     a.  0.  8.  62. 

**)  Den  Seidenimport  nseh  Westsaien  aehon  in  die  Zeit  Jasaias*,  alao 
ins  7.  Jdirhnndert,  n  Terlagvo,  wo  daa  Wort  Seharikoth  allerdiogs  sehr  ver- 
wandt mit  der  chinesischen  Beaeichnnng  erscheint,  während  ^^\m  Arabischen 
noch  heute  ein  Stüclc  Seidenzeng  Sarakat  heisst^*^  —  dies  kommt  nna  doch 
nicht  genügend  begründet  vor.  Es  wird  diese  von  Aelteren  (Movers)  wie 
noch  von  V,  Richthofen  vertretent-  Jltinimg  zu  wenig  durch  andere  Notizen 
untertstUtzt  aus  Ländern^  die  östlicher  als  Pulaätina  lagen.  Allerdings  erachtet 
auch  Yale  (Catbay  and  the  way  ihitber  Bd.  I,  8.  XXXVI)  den  Propheten 
Im  Baaits  der  Keantnia  von  den  JSinim*^  =  Chineaen  (Jea.  49, 12) ;  wenigstena 
aei  diaae  Dentong  daa  dort  ▼orkommenden  Mamena  ainleaehtend. 

Proeopiaa  im  6.  Jabrhiisdert  n.  Chr.  spricht  allerdinga  von 
.^medischem  Gewand^'.,  qnnm  seriram  appellant  hodie  (Richthofen  China  I, 
fi.  344)  nach  Procop.  de  hello  Pers.  I,  20),  woraus  man  tu  aohliesaen  berechtigt 
Oöta,  Terkehzswea«  im  Dienste  dee  WeUhudela.  20 
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Die  Emftlle  der  Tataren  in  dM  ohinesische  Reich ,  welche 
schon  im  7.  Jahrhondert  bedeutende  Erfolge  fbr  diese  Barbaren 
brachten,  mnssten  aUmihlich  die  Kenntnis  nnd  WertschStsnng  der 
Seide  und  das  Begebren  nach  ihr  bei  den  Völkern  des  Han-hai 

oder  der  innerasiatischen  Wüstenländer  und  des  Tarymbeckens  be- 
wirken, da  dieses  vornehme  und  quantitativ  bedeutende  Produkt 
Chinas  jedenfalls  vielfach  erbeutet  und  in  den  Tauscli Handel  der 
Wüstenstämme  eingeführt  wurde.  Da  aber  die  Lander  auf  der 
Westseite  des  Pamir  dank  ihrer  ziemlich  hohen  Kulturcntwickliing 
eine  bedeutendere  Kaufkraft  besasf^en,  so  erklärt  sich  so  zu  sagen  als 
kommerzieller  Naturprozess,  dass  man  das  merkwürdige,  im  W 
nirgends  bekannte  Produkt  durch  die  Wüste  und  längs  des  Thien- 
sohan,  wie  des  Tarymflusses  an  die  Käufer  der  wohlhabenderen 
Länder  Sogdiana  und  Baktria  zu  liefern  bestrebt  wurde. 

Die  in  der  nttchsten  Periode  wiederholt  genannte  linie  Uber 
den  ^Steinernen  Turm*  auf  dem  Gebirge  wird  nach  dem  Bau  des 
Gebirges  nur  n-w.  ans  dem  Tarymbecken  herausgeführt  haben 
(ef.  III.  Periode).  Es  mnsste  aber  schon  in  den  ersten  Zeiten  diese 
gegenober  dem  SW  weitaus  lichtere  Wegstrecke  gewählt  worden 
sein.  Denn  nur  wenn  man  das  Hergebrachte  dieser  Route  voraus- 
setzte, war  man  in  den  nächstfolgenden  Jahrhunderten  berechtigt,  von 
dem  lithinos  pyrgos  oder  dem  Steinernen  Turm  als  einer  bekannten 
Bergstation  zu  sprechen.  Neben  dem  zweihöckerigen  Kamel  war 
hauptsächlich  das  Pferd,  für  dessen  Heimat  viele  Hocbasien  in  der 


eeio  kann,  dsss  schon  sar  Zeit  der  medisoli-persiBcben  Hwrsdialt  der  Bezug 
von  8eid«ngewindeni  auf  dem  Wege  über  die  Gebirge  von  Cborssaa  in  Iran 
und  Mesopotamien  eine  Art  Gewohnbeit  war.  Allein  ein  nniweifelbaftes  Be- 

weismoment  liegt  hierin  noch  nicht:  nur  Wahrscheinlichkeit.  Heder  waren 
jedenfalls  die  Hauptnehmer  und  die  Geschäftsleate  für  den  Weiterverschleiss 
eonHcrlicher  GfwoJ»Ptücke ,  welche  ihre  Provenien«  nicht  in  Mrdion  gehabt 
babfii.  H.'uiniwolle  odtT  Flachs  kann  der  Rohstoff  nach  aller  vorhandenen 
Warenkunde  jener  Gebiete  nicht  gewesen  sein;  denn  Leinengespinste  anderer 
Lander  hatten  überragenden  Ruf.,  nirgends  aber  medische;  die  Baumwolle  aber 
besebreibt  s.  B.  Herodot  aorgrältig  als  etwas  spetifisch  Indisebea,  so  dsss  man 
nimmer  bei  den  nö.,  den  Persern  engrerwsaidtea  nnd  bensebbarten  Hedem  das 
gleiehe  Produkt  als  einbeimiseb  saselsen  dsif.  Doeb  gibt  es  immerhin  nocb 
andere  Lozasteztilstoffe ,  wie  z.  B.  solche  nns  Haaren  der  Kaschmirziege,  SO 
dass  wir  zu  einer  vnllfn  Belmuptnng  des  Importes  chinesischer  Seidenwaren 
über  den  Üxus  nach  Iran  lür  jene  Zeiten  nicht  schreiten  konnten,  von  denen 
ja  der  berichtende  Autor  durch  ein  Jahrtausend  getrennt  ist. 
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Nachbarschaft  des  Pamir  ansehen*),  hier  das  einzige  natürliche 
Transportmittel,  welches  der  m&chtigen  SeehOhe  Ton  4300  m  (Terek- 
dabanpass)  und  den  Rauheiten  des  dortigen  Klimas  nnd  des  Weges 
gewachsen  war.  Dagegen  fehlte  es,  wie  schon  angedeutet,  an  aller 
Bekanntschaft  Chinas  mit  Indien  oder  umgekehrt  auch  in  dieser 
Periode. 

2.  Indien. 

Indien  «tand  jedenfalls  durch  w.  Gebiete  in  Warenverkehr  rait 
Vorderasion ,  und  zwar  noch  sicherer  zu  land  als  zu  wasser.  Denn 
z.  B.  der  Transport  von  Elefanten  ins  Perserreich  setzt  ja  wohl- 
bekannte und  gut  mit  Wasser  und  der  nötigen  Nahrung  für  Kara- 
wanen versorgte  Strassen  oder  Weglinien  unzweifelhaft  voraus.  Man 
kam  jedenfalls  sowohl  im  Kabulthal,  als  s.  Uber  Kandahar  nach 
ebenso  höchst  wahrscheinlich  auch  längs  der  Küste  mit  solchen 
Waren,  welche  dann  am  Eingang  des  Persischen  Golfes  ihre  nächsten 
Abnehmer  nnd  Spediteure  an  wasser  fanden.  Auf  diesem  letsteren 
Wege  mttssen  sich  die  meisten  Warenlieferungen  Indiens  ToUacgen 
haben;  sonst  wäre  die  förmliche  Neuentdecknng  des  Weges  vom 
Indusdelta  nach  denjenigen  des  Tigris  durch  Alezanders  d.  Gr. 
Admiral  nicht  wohl  begreiflich.  Doch  ging  gewiss  auch  Küsten- 
schiffahrt Yon  Indien  an,  indem  sUd*  nnd  ostarabische  Unternehmer 
indische  Kostbarkeiten  nnd  gescbätste  Rohstoffe  sich  an  nahen  Kosten 
oder  im  Erzeugungslande  selbst  holten.  Der  südarabischo  Verkehr 
älterer  Zeit  weist  zu  deutlich  darauf  hin,  daaa  die  am  unteren  Nil 
nnd  in  Tyrus  und  Sidon  verbrauchten  Luxuswaren  nicht  alle  aus 
Arabien  und  Ostafrika  bezogen  wurden. 


*)  A.  V.  Kleiner  schreibt  dessen  erste  Fliege  allerdings  den  Ariern 
schlechtweg  zu  (Öemilische  KuUureiillehnungea  S,  15),  Ritter  betrachtet 
Persien  und  die  s.  an  Bagistan  =  Bebiatim  liegeoden  PlateanwiMen  dtfniaäisehen 
Felder  als  besondere  Heimstitte  des  Roeses. 
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n.  Periode.  Ergelmisse 


Ergebnisse. 

Die  LeUtnngeii  der  Völker  für  die  leitliche  Annlhening  ihrer 
Gebiete  aaeinAnder  waren  in  der  II.  Periode  mnfiuigreicli^  maimig- 
fidtig  und  etliche  ▼on  dauernder  Wirksamkeit. 

I.  Das  Bereich  der  Linder  vor  allem,  welche  an  dem 
WareDaustansch  der  Kultnnrdlker  teilnahmen,  wnrde  betrttchtlich 
ausgedehnt.  Was  die  Phöniker  nur  ganz  flüchtig  und  an  wenigen 
Plätzen  der  nördlicheren  Gestade  des  Mittelmeeres  und  im  Pontus 
versuchten,  das  betrieben  die  Griechen  mit  eingreifender  Lebhaftig- 
keit und  mit  Herstellung  zahlreicher  örtlicher  Stützpunkte:  die 
skythischen  Länder  Osteuropas,  Kaukasien,  die  b.  Küste  der  Adria 
■  und  das  Podelta,  das  Rhonegebiet  und  die  Striche  an  den  ö.  Pjre- 
nften,  wie  Ostspanien,  wurden  bleibend  zu  dem  Verkehrs-,  ja  teil- 
weise  auch  zu  dem  Kulturgebiet  jenes  Zeitalters  herangezogen.  Vor- 
bereitend für  die  Erweiterung  des  Mittelmeerhandels  nach  den 
Gestaden  der  Nordsee  wirkte  immerhin  die  Pytheasfahrt,  während 
die  Bretagne  und  Britannien  bereits  von  punisoher  Seite  snweUen 
be£shren  reap.  besucht  wurden.  Im  0  aber  wurden  die  ersten  Ver- 
bindnngsftden  nach  dem  Heimatland  der  Seide,  nach  dem  asiatischen 
Reiche  am  Grossen  Oaean  gezogen,  allerdings  ohne  Kenntnis  ihres 
Verlanfes  von  selten  der  iranischen  Eultnrvölker,  ja  selbst  ohne  eigent- 
liche Kenntnis  des  Zieles  im  O.  Nach  S  dehnte  das  blühende 
Karthago  seinen  ständigen  Karawanenverkehr  bis  zum  Niger  und 
wohl  auch  zum  Tschadsee  aus;  jedenfalls  war  die  Salzoase  Bilma 
den  Zeitgenossen  Her odots  bekannt.  Ebenso  war  Nordwestafrika 
von  Karthago  aufs  neue  punisch  kolonisiert  und  die  Küste  bis  weit 
über  das  grüne  Vorgebirg  hinaus  erkundet  worden. 

IL  Methode.  Auch  qualitativ  war  man  auf  dem  Gebiete 
des  Verkehrs^  namentUch  durch  das  Eingreifen  der  Griechen  vor- 
wärts gekommen.  Man  begnügte  sich  nicht  mehr  damit,  in  den 
Ländern  der  Naturvölker  an  einzelneu  Orten,  von  denen  aus  ge- 
sicherte Ausbeutung  derselben  möglich  war,  ständige  Gelegenheit 
zum  Warenaustausch  au  bieten  oder  einaelne  Produkte  solcher 
Regionen  von  Faktoreiplfttsen  aus  durch  dauernde  Einrichtungen 
sich  SU  verschaffen  (Purpurschnecke,  Gold,  Silber  [in  Tarschisch], 
Eisen,  Zinn  etc.),  sondern  man  kolonisierte.  Die  Karthager 
thaten  dies  in  ihrem  Hinterland,  die  Griechen  allerorten  um  ihre 
Pflanastadte  her.   Nicht  mehr  Gewalt  und  Furcht  allein  sicherten 
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den  Fortbezug  von  Rohprodukten  in  den  Barbarenländeru,  sondern 
auch  die  natürliche  Wertschätzung  der  Boden-  und  gewerblichen 
Kultur  der  Städte,  welche  von  den  zivilisierten  Auswanderern  ge- 
gründet worden,  und  in  denen  die  Eingebornen  Genusamittel, 
Schmucksachen  und  wertvolle  Gebrauchsgegenstände  sich  verschaffen 
konnten,  während  für  sie  dadurch  so  manche  Erzeugnisse  des  Landes 
ent  sa  nutzbaren  Gutem  und  Waren  wurden.  Doch  weder  Ein- 
beitUcbkeit  der  Münze,  noch  eine  Art  von  Seepolisei  oder  sonst 
anerkannte  Rechtsformen  im  Verkehr  waren  den  verschiedenen 
Staaten  gemeinsam.  Immerhin  aber  ergab  rieb  ans  dem  Bedürfnis, 
nnd  da  die  Hellenen  in  der  Sobnle  der  PbOniker  kommersiell  sieb 
gebildet  hatten,  Ton  seihet  eine  einbeifliebere  Metbode  des  geordneten 
Verkehrs  in  der  geographisch  (dnrcb  Klima,  Flora,  Fauna  nnd  ethno- 
graphische Verwandtschafiten)  einbeitlichen  Zone  des  Mittelmeer- 
gaasen.  War  ja  auch  der  politisdie  Charakter  städtiscb-repnbli- 
kaniscber  Leitung  der  volkswirtschaftBichen  Hauptangelegenheiten 
den  Griechen  und  Phönikern  gemeinsam,  hatte  ein  vorwiegendes 
Aufblühen  von  Seeplätzen  bewirkt. 

TTI.  Verkehrsmittel.  Minder  gleichmässig,  aber  wegen  der 
grosseren  Manchfaltigkeit  um  so  nutzbarer  für  den  Entwicklungs- 
gang des  Weltverkehrs  hat  unsere  Periode  dessen  Mittel  gefordert. 

L  Zu  land.  Auf  dem  Festboden  machte  man  die  bedeutend- 
sten Fortschritte  durch  die  sowohl  im  W,  als  wahrscheinlich  jetzt 
schon  im  äussersten  O  Asiens  vorgenommene  Herstellung  von  alle- 
zeit zuverlässig  praktikablen  Strassenlinien  mit  Stationen  für  Unter- 
kunft und  Pferdewechsel.  Lag  auch  zunächst  nur  eine  mehr  ver- 
einielte  Massregel  für  den  politischen  Verwaltungsdieost  vor,  so 
blieb  doch  die  Einrichtung  in  ihren  Hauptmomenten  ein  dauernder 
Fortschritt,  welchen  das  erbende  Weltreich  der  kommenden  Periode 
fttr  die  Kultur  festhielt  und  fortbildete. 

Dagegen  gelang  es  in  unserer  II.  Periode  noch  nicht,  die  Vorteile 
des  Wagentransportes  für  Eaufmannsgttter  auch  nur  in  einem  be- 
schränkteren Umkreise  allgemeiner  zu  thatsächlicher  Anerkennung 
zu  bringen,  obwohl  nicht  nur  zwei-,  sondern  im  ganzen  Morgen- 
lande auch  vierräderige  Wagen  für  den  Personenverkehr,  bei  Bar- 
baren allerdings  auch  für  den  Transport  von  Hausrat  gebaut  und 
verwendet  wurden.  Transportmittel  für  den  Landhandel  blieb  fast 
überall  das  Lasttier.  Daher  wurden  denn  auch  Fortschritte  in  der 
Verwendung  der  brauchbarsten  und  in  der  Züchtung  erwünschter 
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II.  Periode.  Ergebnisse. 


Tiere  gemacfit.  So  kam  das  Kamel  in  Vorclerasien  zu  einer  grösseren 

Verbreitung,  sowohl  frtr  die  WUstenreisen,  als  ausserdem,  während 
der  Esel  an  seiner  friilicren  (Geltung  etwas  verlor:  ein  beachtens- 
werter Schritt  bei  der  Frage  nach  Beschleunigung  der  Transporte. 
Dieser  diente  auch  die  Züchtung  des  Maultieres,  das  einen  rascheren 
Gang  hat,  als  der  Ksel,  dazu  fast  ebenso  genilgsam  ist,  als  dieser, 
klimatisch  aber  eine  grössere  Akkomodationsfähigkeit  besitzt.  Das 
Pferd  ward  immer  allgemeiner  und  in  manchfach  geförderter  Zucht 
(in  allen  Hellenengebieten  s.  B.  schon  wegen  der  Wettkampfspiele 
an  den  heiligen  Orteni  zu  erhöhter  Leistungsfähigkeit  gebracht^ 
namentlich  auch,  was  Raschbeit  des  Zages  betrifft;  dies  steigerte 
aber  allmählich  auch  die  Ansprüche  an  die  Leistungen  des  Pack- 
pferdes. In  Iran,  in  Aegypten,  in  Arabien,  in  den  griechischen 
Oestadeländern  blühte  die  Rosseauoht  besonders.  Allerdings  ward 
ancb  das  Rind  als  Zugtier  verwendet,  an  Lastkarren  der  Barbaren 
und  fär  Personenwagen.  Dies  ist  ein  Zeichen  für  die  allgemeine 
Thataache,  dasa  sich  die  WarenbefSSrdemng  zn  lande  ttberhanpt 
noch  ziemlich  langsam  und  demnach  nicht  im  grossen  Stile  vollzog, 
namentlich  wenn  wir  von  Kaiiielkarawanen  absehen. 

IV.  So  ergibt  sich  endlich  die  nur  auf  grund  von  Schlüssen 
und  Wahrscheinlichkeit  ert'ol^^tc  Bemessung  der  Transport  leistung. 

Zu  land.  Bei  massiger  Belantung  der  Tiere  wurden  aufeiniger- 
massen  profiliertem  Boden  und  nicht  drückender  Temperatur,  sowie 
bei  beschleunigtem  Betrieb  täglich  4 '  3 — 5  M.  zurückgelegt. 

Zur  See.  Dagegen  hatte  der  Seeverkehr  so  tüchtig  sich 
weiter  entwickelt,  das»  bereits  Tagesleistungen  mit  1,6  M.  per  Stunde 
an  wege  kamen.  Jedenfalls  sind  1,2  M.  bei  längeren  Fahrten 
nnd  mässig  günstigem  Winde  als  Regel  an  betrachten,  nnd  xwar 
bei  einem  Warenverkehr,  der  als  Grosshandel  an  bezeichnen  ist, 
mögen  die  phtfoikisch-pnnisehen  oder  die  hellenischen  Seeplätse 
am  Mittelmeer  ond  darüber  hinaus  (a.  B.  Gades,  Olbis)  in  betracht 
gezogen  werden«  Es  hatte  ja  ebenso  die  Ausbildung  der  Fahr- 
zeuge für  Ruderdienst  zu  solchen  mit  den  besprochen^  vielen  Ruder» 
reihen  für  den  verschiedenen  Hochgang  der  Wellen  stattgefunden, 
als  für  die  Wechselfälle  der  ozeanischen  Schiffahrt  die  Nautik  in 
der  Hand  der  punischen  Meister  weitere  Fortschritte  vollbringen 
inusste,  namentlich  bezüglich  der  Anlage  und  Benützung  der  Segel 
und  Takelage,  sowie  des  SchiÜbaues. 
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Wenn  nun  aber  auch  infolge  der  Leistnngen  des  Seeverkehrs 
fast  alle  Mittelmeer-  und  PontnsUnder  durch  die  kombinierte  phO- 
nikische  und  hellemsche  Methode  als  warBnanstansehender  Komplex 
in  dauernde  Verbindung  gebracht  worden,  so  handelt  es  sich  in  so 
manchen  dieser  Gkbiete  nur  um  sehmale  AussenrSnder  und  spär^ 
liehe  Radien  von  den  einseinen  Seestädten  aus,  während  die  Haupt- 
masse des  Binnenlandes  erst  noch  urbar  für  die  Erhöhung  und  die 
Hebung  der  dort  ruhenden  Werte  gemacht  werden  musste.  Selbst 
in  Asien  war  die  Teilnahme  einzelner  Binneugebiete  am  Aussen- 
handel  noch  sehr  zurilck,  und  der  ü  war  dem  W  ganz  fremd. 
Es  wurde  Autgabe  der  nächsten  Periode,  auch  den  Binnen-  und 
Landverkehr  auf  die  Stufe  der  Ausbildung  zu  erheben,  welche 
man  durch  die  Scbififahrt  bereits  auf  dem  nassen  Elemente  erlangt 
hatte,  und  durch  solche  Errungenschaft  auch  die  letztere  noch  melir 
SU  beleben. 


III.  Periode  (264  vor  Chr.  bis  400  nacli  Chr.). 


In  der  III.  Periode  stehen  wir  mehr  auf  unbestrittenem  histo- 
rischen Boden,  und  es  hat  die  Herstellung  des  römischen  Welt* 
reiches  die  bisher  in  ihrer  kommeraiellen  Th&tigkeit  getrennten 
Gebiete  fast  alle  in  ein  Gansee  rasammengeschlossen.  Die 
samtbeit  der  Mittehneerlftnder  als  Markt-  und  ab  Transitgebiet 
wurde  die  einbeitUcbe  Stfttte  einer  Organisation  für  interne  £nt- 
femungskürsung  und  ein  triebkriftiges  Ganses,  um  yerbindende 
Zweige  binaus  in  die  nocb  separierten  Froduktlfmsstricbe  (wie  s.  B. 
Germanien)  und  Sondergebflde  (wie  China)  wachsen  su  lassen.  Auch 
diese  wurden  dauernd  in  die  eine  grosse  Zirkulation  von  Gütern 
und  Ideen  einbezogen  und  immer  mehr  in  Raum  und  Zeit  dem 
einen  und  allgemeinen  Kulturkomplex  genähert. 

So  werden  wir  im  grossen  und  ganzen  einfach  die  Verdienste 
der  römischen  Republik  als  eines  Mittelmeerstaates  und  des  Cäsaron- 
reiches  skizzieren,  nur  weniges  aus  den  letzten  Aktionen  Karthai^os 
und  der  Diadochen Staaten  daneben  vorführen  und  dann  noch  des 
äussersten  Ostens  HeranrUcken  an  den  W  berücksichtigen. 

Das  Ende  dieser  Periode  aber  wird  herbeigeführt  durch  das 
Aufhören  des  politischen  Zusammenhaltes  dieser  Kultnrwelt  und 
durch  das  mäcbtige  Eingreifen  desjenigen  Volkes,  von  welchem 
das  BOmerreiob  sertritanmert  und  ein  neues  sosialea  System  der 
staatlicben  Ordnung  aufgeriobtet  wurde:  es  waren  die  (Germanen. 

Im  Jabre  395  naob  Obr.  trennte  man  die  LSnder  des  bis- 
berigen  Cäsarenreiebes  swiscben  Orient  und  Occident,  und  um  400 
&Dd  man  zu  Born  und  RaTonna  das  Anschlagen  der  G^manen  an 
die  Pforten  Italiens  so  stark,  dass  man  die  Legionen,  diese 
einzig  starke  Mauer  des  Ganzen,  vom  Rhein  und  aus  Britannien 
abrief,  die  Grenzen  also  der  neuen  Völkerwelt  preisgab.  Damit 
war  auch  für  die  Errungenschaften  auf  dem  Gebiete  des  V^erkehrs 
eine  andere,  allerdings  zunächst  rückläufige  Bewegung  eingeleitet. 
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I  Handelsgebiete  des  RSmisehen  Beiehea. 


A.  Fetttandtverfcelir. 

iJic  überragende  und  allenthalben  normgebende  Bedeutung, 
welche  die  Stadtrepublik  Rom  und  Italien  für  sämtliche  Provinzen 
des  grossen  Mittelmeerreiches  ent\vit;kelte ,  heisst  uns  die  Haupt- 
stadt und  genannte  Halbinsel  als  Ausgangsstätten  der  LeiBtangen 
dieses  Zeitalters  an  erster  Stelle  ins  Auge  fassen. 

1.  Italien. 

s)  Die  Hauptstadt. 

Das  Festland  Italiens  ward  in  der  Arbeit  an  der  Entfernungs- 
▼erkürzung  für  den  grossen  Verkehr  ziemlich  spät  wahrhaft  aktiv. 
Namentlich  fehlt  der  Halbinsel  die  intensive  Beschäftigung  mit  der 
gegenseitigen  Verknüpfung  ihrer  eigenen  Plätse:  sowohl  die  Etmsker 
im  N,  ab  die  Gvieehen  im  S  arbeiteten  vorwiegend  espansiT^  nnd 
kein  wohlorganisiertes  grosseres  Staatswesen  entstand  für  den  W 
des  Mittelmeers  als  wetteifernde  Macht  neben' den  Orientalen.  Daraus 
erklärt  sich  die  lange  Dauer  der  untergeordneten  Beteiligung  Italiens 
am  Weltverkehr,  während  doch  Ton  Handebemporien,  die  ein  starkes 
AusströmungsTermOgen  besessen,  aus  siemlicher  Nähe  auf  die  gUnstig 
gelegenen  Regionen  der  Halbinsel  anregend  gewirkt  wurde.  Vor- 
teilhaft war  aber  in  der  Thut,  wie  wir  sogleich  sehen  werden,  das 
w.  Mittelitalien,  um  einen  Horzpunkt  nationalökonomischen  Lebens 
entstehen  zu  lassen,  sowie  es  andererseits  von  Karthago,  Syrakus 
und  Marseille  animierende  Anregung  genug  erhielt.  Vi^enn  nun 
gleichwohl  Rom  erst  im  letzten  Dritteil  des  3.  Jahrhunderts  unter 
die  Wettbewerber  fUr  die  kommerzielle  Beherrschung  des  Mittel- 
meeres einzutreten  beginnt,  so  liegen  diesem  Umstände,  wie  bereits 
erwähnt,  andere  Ursachen  bu  gründe,  als  sie  im  Bereich  unserer 
Untersuch ungen  sich  finden:  es  sind  die  ethnographischen  und  rein 
politiBchen  Verhältnisse  und  Geschicke  Mittelitaliens.  Aber  eben  dies, 
dass  die  inneren  Kämpfe  der  römischen  Stadt-  und  Beairksbevöl- 
kerung  sich  jahrhundertelang  als  hemmendes  £lement  gegen  die 
Büdmig  eines  Organismus  mit  ausgedehnterem  wirtschaftlichem  Ein- 
fluss  erwiesen,  gab  dann,  ab  endlich  doch  die  inneren  Reibungen 
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HL  Periode.  1.  Itelien. 


▼orttber  und  durch  diese  der  realpoHtiscbe  Charakter  der  Römer 
bergestellt  war,  dem  durch  so  häufige  Spannung  der  Kräfte  und 
durch  das  bo  mancbfaltige  Ineinanderachweiasen  der  TorhaDdenen 
Bestandtefle  sngleioh  gefeitigten  und  elastisch  gemachten  Körper 
eine  merkwürdige  Ueberlegenheit.  Dies  geschah  erst  in  politischer 
Besiehung,  dann  sehr  bald  auch  für  die  entscheidendsten  national- 
l^konomischen  Angelegenheiten,  den  Geld-  und  Warenyerkehr. 

Dass  sich  aber  überhaupt  dort,  5  M.  oberhalb  der  Tiber- 
mttnduDg  und  nicht  anderswo  in  Italien,  die  grosse  Kapitale  der 
antiken  Welt  bildete,  hat  immerhin  einfache  und  solche  geographische 
Gründe,  wie  sie  häufig  auch  für  die  P^xistenz  anderer  jalirhunderte- 
lang  bewährter  Hauptplätze  des  Verkehrs  sich  massgebend  erwiesen. 
Zunächst  war  es  natürlich,  duss  weder  Ober-  noch  Unteritalien  für 
die  Halbinsel  die  beherrschende  Stellung  mittels  einer  Grossstadt 
erlangten. 

Denn  Oberitalien  ist  au  sehr  ein  Gebiet  für  sich,  weil  durch 
die  breiten  Lagen  des  Apennin  und  seiner  Abdachungen  von  Mittel- 
italien getrennt,  so  dass  also  jedenfalls  eine  naturgemässe  Beherr- 
schung nicht  nur  des  mittleren,  sondern  auch  Unteritaliens  von  dort 
physikalisch  yerwehrt  erscheint  Ist  ja  überdies  innerhalb  des  Po- 
gebietes  selbst  keine  Region  von  der  Natur  deutlich  beseichnet,  in 
der  die  Entstehung  einer  partiellen  Hauptstadt  gesichert  erscheinen 
konnte.  So  B.  deuten  sunächst  die  der  eigentlichen  Halbinsel  nfther, 
als  der  Alpengrense  eingeschnittene  Mittellinie  des  Po  und  einselne 
hier  mündende  Thaler  freilich  auf  diesen  und  jenen  Punkt  am 
des  Hauptflusses  hin,  wo  sich  vermeintlich  ein  physisch  begünstig« 
ter  Sammelplatz  bilden  und  entwickeln  konnte.  Allein  es  täuschten 
sich  schon  die  Kömer  schwerlich  bei  der  Anlage  der  Militärkolonien 
Placeutia  (Piacenza)  und  Cremoua  über  deren  Entwicklungsfähig- 
keit, da  ja  damals  noch  mehr  als  heute  der  einschneidende  Nach- 
teil einer  zu  wenig  allseitigen  Zugänglichkeit  dieser  Plätze  lästig 
wurde:  die  Hochwasser  und  versumpfenden  LJeberschwemmungen 
haben  in  jener  Zeit  die  Uferstriche  des  Po  viel  unwegsamer  gemacht 
oder  mehr  Verkehrsstörungen  bewirkt,  als  dies  heute  der  Fall  ist. 
Wo  immer  ein  kommerziell,  ja  ein  politisch  andauernd  wich- 
tiger Zentralpunkt  sich  bilden  soll,  ist  die  möglichst 
▼ielseitige  und  ununterbrochene  Zugängliohkeit  für  den 
Waren-  und  Personenverkehr  vorderste,  ja  die  unver- 
gleichlich wichtigste  Bedingung. 
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Wfthrond  also  genanote  Stftdte  nur  als  Brttckenplfttse  nach 
dem  Gebiete  links  des  Po  in  behandeln  waren,  wie  ja  anch  Pavia 
trete  des  Einflnsses  der  Tessinlinie  nie  sa  einer  wirtechaftlich 
grösseren  Bedeutung  kam,  war  Mailand  schon  zu  Casars  Zeiten 
die  wichtigste  Stadt  im  cisalpinischen  Gallien  und  wetteiferte,  wie 
im  Mittelalter,  auch  in  der  Cäsarenzeit  mit  allen  Grossstädten  an 
Einwohnerzahl;  nur  Rom  und  Karthago  waren  ihm  überlogen.  Es 
verdankte  seine  auch  nach  dem  Verfall  des  Reiches  und  bis  heute  ' 
behauptete  hohe  Stellung  hauptsächlich  der  Fruchtbarkeit  des  Um- 
landes und  der  wichtigen  Lage  hinsichtlich  massgebender  Alpen- 
wege  nach  N,  abgesehen  von  der  arbeitenden  Energie  und  Ge- 
schicklichkeit seiner  erwerbthätigen  BevOlkerang.  Aber  doch  wirkte 
Mailand  niemals  im  volieD  Sinne  des  Wortes  staatsbildend,  wie 
andere  emporgewachsene  Städte,  weil  eben  infolge  der  nicht  deutlich 
genag  begünstigten  Lage  dieses  Ortes  anch  andere  Plätse  Nord- 
italiens an  einer  nnabhängigen  Erhebung  ihrer  Bedeutung  kamen. 
So  besass  im  Rdmerreich  das  Tielbesiedelte  Mediolannm  nur  pro- 
yinnelle  Wichtigkeit  innerhalb  des  Pogebietes.  Begreiflich  also 
war  es  ausg^Bchlossen,  dass  dieser  überdies  so  betrSohtlich  yon  der 
Landesmitte  Italiens  abgelegene  Punkt  magnetische  Kraft  genug 
gewann,  um  die  Rf^giouen  des  Tiber  und  die  s.  Ges lade  politisch 
an  sich  heranzuziehen. 

Noch  weniger  aber  konnte  von  den  letzteren  aus  das  ethno- 
graphisch vielgoteilte  Italien ,  d.  h.  die  einst  durch  Sprache  und 
durch  Kulturstut'o  scharf  von  einander  getrennten  Völkersitze  der 
Halbinsel,  zu  einem  znsammengreifenden  und  homogenen  Teilorga- 
nismns  des  Völkerverkehrs  gemacht  werden.  Die  Gliederung  Unter- 
Italien!^  in  Halbinseln  und  durch  Golfe  weist  mehr  nach  auswärts^ 
auf  die  Meeresflut  und  benachbarte  Gestade,  während  die  bis  an 
die  Kttste  yersweigten  QebirgssQge  die  einselnen  Kttstengegenden 
isolierten  und  au  Sonderentwicklnngen  veranlassten.  Es  wiederholte 
sich  hier  in  Grossgriechenland  zudem  die  aersplitternde  Wirkung 
der  StimmeTerschiedenheit  und  der  in  die  Feme  und  lur  Geringe 
schitBung  stabileren  politischen  Lebens  anleitenden  Kttsten-  und 
Inadbilder,  wie  wir  es  im  hellenischen  Mutterland  wahrnehmen*). 

•)  Vielmehr  war  man  nicht  nur  vom  Matterlsode  her,  sondern  nament- 
lich die  sizilifoli-unteritalischen  Städte  selbst  waren  darauf  bedacht,  entweder 
dorch  eine  Art  Knospiing  sich  zu  vermehren  oder  an  wi  it  von  einander  ent- 
fernten Gestaden  sich  Marktgebiete  za  schaiTeD ,  ohne  aber  einen  politischen 
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Tarent,  wie  vorher  Sjbaris,  auch  8jnkxUf  kamen  nie  Aber  die 
StolloDg  der  Hanptitadt  eines  bescheidenen  Besirkes  hinaus,  trots 
der  erienchteten  TjranniB  syrakusisoher  Patrisier  oder  Gondottieri. 

Demnach  blieb  denn  nnr  die  Mitte  des  Landes  übrig,  am  ein 
beherrschendes  und  bewegendes  Zentram  hervorsabringen,  wenn 
ein  solches  Überhaupt  bestehen  sollte,  nnd  swar  konnte  hiem  nur 
der  W  imstande  sein.  Denn  der  Apennin  biegt  in  der  Mitte  Italiens 
nach  O  aus,  um  sowohl  Raum  zu  lassen  für  die  Entwicklung  des 
grössten  Flus.ssyatems  der  eigentlichen  Halbinsel,  als  auch  in  einer 
grösseren  Weite  des  hü^eli^en  und  tiefer  gelegenen  Landes  die 
ersten  Voraussetzungen  zur  Bildung  eines  Stadtmittelpunktes,  näm- 
lich die  vielseitige  Zugänglichkeit  und  ein  grösseres  Umland,  zu 
sichern.  Wir  haben  zudem  auf  der  Westseite  jene  gegliederte 
Meeresküste,  die  zum  Seeverkehr  erziehenden  Inseln  und  ein  ruhi- 
geres Gewässer,  während  die  adriatische  Region  solcher  Vorteile 
entbehrt  and  namentlioh  der  nngasüicbe  Charakter  dieses  Meeres 
im  Altertam  viel  beklagt  wurde,  auch  noch  aar  Zeit  der  grOssten 
Sicherheit  des  Seedienstes  im  1.  Jahrhundert  nach  Chr.^. 

Was  nun  aber  geographisch  fttr  die  Stittte  sprach,  ist  etw» 
folgendes. 

Vor  allem  markiert  der  grösste  Fluss  der  eigentlichen  Halb- 
insel mit  seinem  Gebiet  von  340  Qoadratmeilen  die  fragliche  Region: 
er  ist  Bchi£Pbar,  und  er  seigt  sich  ebenso  als  Sammelkanal  für  eine 

grosse  Zahl  von  Seitenflüssen,  wie  seine  Uferstrecken  diesen  Seiten- 

lini''U  als  fortleitende  Tracen  sich  erwiesen.  Aber  wo  an  dem 
Unterlauf  des  Tiber  war  der  speziell  begünstigte  Ort? 

Zunächst  würde  man  wohl  die  Mündungsstelle  am  Meere  selbst 
für  die  natürlichste  atist  hen,  wii'  ja  in  unseren  Jahrhimderteii  diese 
Lage  so  manche  Stadt  eniporbrachte**). 

Ein  vergleichender  Um  blick  wird  uns,  sobald  wir  auf  frühere 


Zusammenhalt  benosteUen,  wie  Tyms  und  namentUeh  Ksrthago,  oder  Qenua 
and  Venedig  es  mit  ihren  abliegenden  Kolonien  bielten. 

*)  er.  hiefilr  die  Belegstellen  (nach  H.  Nissens  .ItsUseber  Landet- 

knnde"  8.  94)  in  Horas,  Oden  I,  8,  15;  $8,  15.  II,  14,  14.  m,  9,  23  (auch 
Hissen  S.  884). 

**)  Z.  H.  seien  (abgesehen  von  Lissabon)  in  Europa  Havrc  de  Grace, 
Aui.-*ierdam,  Petersburg  erwähnt;  in  Asien  Karratschi  am  Indus;  besonders  in 
Amerika  New- York,  öan  Francisco,  Para,  Üuenus-Ayres j  die  australischen 
Hanptstidte. 
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Zeiten,  d.  Ii.  vom  16.  und  15.  Jahrhnnderl  aa  iHokwftiti  bis  auf 
die  Orenze  der  Geschichte  vor  Christus  in  nnserer  Hemisphäre 

nach  den  durch  ihre  Seenähe  geförderten  Städten  sehen,  so  viele 
Beispiele  vorführen,  dass  das  Städtegründen  in  geringer  Entfernung 
vom  Meero  im  Aestuarium  eines  Flusses  oder  am  Anfang  desselben 
wie  ein  politisch-geographisches  Gesetz  erscheint*).  Sind  auch  die 
Ursachen  dieser  Wahrnehmung  nicht  überall  die  gleichen,  da  nament- 
lich die  Bodennatur  und  die  laundationsverhältnisse,  auch  die  Flut- 
erscheinungen  mehrfach  an  dem  einen  Flusse  diese,  am  anderen  jene 
Modifikation  der  Ortswahl  bewirkten,  so  wird  man  doch  swei  prin- 
zipielle Motive  als  durcbgehends  belangreich  aninsehen  beben. 
Wir  meinen  den  Vortei],  den  Qeiabren  des  Meeres  entnommen  sn 
sein,  die  teils  ans  Stürmen  und  aus  den  alles  Bauen  erschwerenden 
Wirkungen  der  Geseiten  resultierten,  teils  aber  auch  aus  den  poli- 
tischen  Zustlnden,  bei  welchen  besonders  die  Piraterie  den  Kosten- 
plitien  allsu  leicht  und  -oft  schwere  Eir&brungen  bracbte.  Das 
sweite  Moment  ist  die  Tbatsacbei  dass  die  mehr  binnen  gele- 
genen Plätze  auf  allen  Seiten  Umland  hatten  und  sich  weit  eher 
zu  einem  Zielpunkt  für  eine  grössere  Anzahl  von  Wegen  eigneten, 
hierin  also  gleichzeitig  die  Vorteile  des  See-  und  Binnenhandels- 
platzes  besassen**). 


*)  Gehen  wir  an  Europas  merkantil  wichtigeren  Fliissmündun^en  vor- 
über, so  linden  sich  Kiga,  K(»nigsberg  (alleniirigB  infolge  eines  Hiigels),  Danzig, 
Stettin,  Hamburg,  Bremen,  Kutierdam,  Antwerpen,  London,  Koueu,  Nantes, 
Bordeaux,  Sevilla  Arles,  Galatz,  Cherson  und  Nikolajew,  Rostow;  in  Asien 
schon  am  8000  vor  Chr.  Ur  am  Eaphrat  (ef.  6.  65),  später  Basra,  im  4.  Jahr- 
hundert Pattali  am  Indna,  spAter  am  Ganges  Kalkatta,  in  Hinderindien  Ban- 
gnn,  Bangkok,  Saigon,  Hanoi;  sftmtUche  grossen  ehinesieehen  Seeplitse  Ton 
Kanton  bis  Tientsln;  am  NU  Kairo  nnd  einst  weiter  abidblsfiais,  Bnbastls 
(Qaebeck  am  Lorenxo.  New-Orleaas.  Lima  u.  s.  w.). 

**  I  Allerdings  zeigt  ans  ein  Ueberblick  über  die  Stadleentwicklung 
an  den  Flu^snuindungsstrecken ,  dass  besonders  solche  Ströme,  welche  unter 
Bildung  eines  grosseren  oder  unscheinbareren  Deltas  enden,  weder  bei  dessen 
Beginn  noch  «a  nnmittelbaten  Bintritl  ine  Meer  einen  Sammelplatz  ihres 
wirtechaftliehen  Ansströranngsvennögens  und  desgl.  VersoiigangsbedflrfnisBeB 
erhielten.  Degegen  sehen  wir  solche  Bmporien  entweder  innerhalb  des  Deltas 
selbst  liegen,  doreh  die  fortschreitende  Arbeit  der  Deltabildang  in  ihre  der^ 
seitige  Entrernnng  vom  Meere  gebracht,  wie  z.  B.  das  hentige  Astrachan, 
oder  es  mangelt  in  genanntem  Stromabschnitt  an  solchen  Städten  völlig.  So 
wehrte  die  verwilderte  Stromthätigkeit  des  Niger,  des  ürinoco.  'U-s  .Mat^dalenen- 
struras,  auch  des  Amazonenstroms,  wenn  man  von  Pura  am  TokauUns  absieht. 
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So  kam  es  auch  cur  Eniitehnng  und  Entwieklung  Roms  ao 
jeuer  flussstreoke  des  Tiber,  welche  sowohl  von  der  Bodengestalt 
des  Ortes  und  der  näheren  und  entfernteren  Erhebungssonen,  als 
auch  Ton  dem  Zusammentreffen  der  beiden  wichtigen  Thftler  des 
Teverone  (Anio)  und  des  Tiber  anempfohlen  wurde. 

Nach  dem  Punkte  hin,  wo  Rom  entstand,  &nd  man  sich  sunXchst 
durch  die  Abdachaogslinie  der  umgebenden  Gebirgsgegenden  ge- 
wiesen*). Sodann  am  Tiber  selbst  konnte  erst  innerhalb  des  Plateaus 
der  Campagna  ein  güiisti^or  Platz  entdeckt  werden,  resp,  raehr 
an  der  s.  Senkung  derselben,  weil  erstens  das  tiefe  Einschneiden 
des  Tiber  weiter  aufwärts  zu  scharfe  Thalräiider  bewirkt  und 
zweitens  erst  an  der  Stelle  des  heutigen  Korn  durch  Erosionsarbeit 
UUgel  aus  dem  Plateau  nahe  am  rechten  Ufer  zustande  gebracht 
waren,  denen  man  für  ein  unabhängiges  und  aktives  Eingreifen  in 
den  Fluss-  und  Uferverkehr  auch  die  erforderliche  strategische 
Bedeutung  geben  konnte.  Wenn  also  auch  die  Wege  des  Anio 
schon  4  l^m  weiter  oben  an  den  Hauptfluss  traten  und  also  hier  einen 
Vereinigungspunkt  andeuteten,  so  liegt  in  diesem  Umstand  nur  eine 
Besttttigung  der  Thatsache,  dass  eben  kein  einsehies  nntsbringendes 
geographisches  £3ement  einen  Plate  fUr  einen  kommersiell  wichti- 
gen Sammelpunkt  mathematisch  fixieren  kann.  Viehnehr  bewurken 
nicht  nur  andere  Naturvorteile,  sondern  namentlich  auch  das  mensch- 
liche Belieben  und  Naturempfindungen  bei  der  Auswahl  des  be- 
treft'enden  Punktes  meilenweite  Verschiebungen  gegenüber  Plnss- 
uferstelleu,  KUätenbiegungen,  Abdachuogsthatsachcn,  die  ausserdem 

d«r  Botstehang  eines  VeikebrspUties  von  Bedeatung;  das  Gleiche  gilt  auch 
von  der  Donau,  wie  vom  Po.  Ba  sind  hsnpt4fkhHch  die  Innndsiions-,  sodann 

die  Sonitätsverhältnisse,  weniger  andere  Umstände  der  Bodengestalt  und  -natar, 
wodurch  das  Gedeihen  einer  kommerziellen  Handclsstritte  trehindtrt  blieb. 

*)  So  von  den  no.  und  n-w.  alivulkanischen  Hauptt'rlRliiHii,'t  ii  des  Cimi- 
nischen  Gebirgsrückens  bei  Viterbo  (bis  975  und  1050  m)  und  desjenigen  von 
Tolia  (bis  zu  til5  m)  einwiEtrts  von  Civitavecchia  (Centumcellae),  Bodann  von 
0  lief  dnreh  die  Böschungen  des  Sabinergebirges ;  vom  80  ans  endlieh  dnteh 
daa  Yolskei^biige  (M.  Cacnme  w.  von  Ftoeinone  1045  m  lioeh)  sowie  dnreh 
die  Albaner  Berge  (M.  Csto  bis  954  m).  Eine  weitere  derartige  Umrandung 
der  grossen  mittelitalischen  Flussfurche  durch  eine  höhere  Tcrra.«se  vvnrde 
dnn  li  die  Kuppen  des  M.  Amiata  (1760  m)  und  Labbro  (1620  m)  in  Etrurien, 
durch  die  w.  und  niedrigere  Kette  der  Abruzzenlandschaft,  hinter  der  Linie 
Rieti  (M.  Terminillo  2213  m)  •—  Alatri  (M.  Cantaro)  aufsteic^end,  .-^o wie  durch 
die  Massive  auf  der  rechten  und  linken  Öeile  des  unteren  üarigliauo  (^1615  und 
1005  m  hoch)  marlciert. 
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bestimmend  waren.  Dasn  kommen  namentlich  auch  noch  ethno- 
grmphiaehe  Momente,  s.  B.  die  Lage  an  den  Berttbrungslinien 
mehrerer  Volker,  wie  hier  der  Latiner,  Sabeller,  Etmrier*),  nnd 
die  in  Rom  bewieeene  Weithenigkeit  and  wirtscbaftspolitiBche  Ge- 
wandtheit in  bezug  auf  die  Anziehung  und  Einbürgerung  von  Zu- 
wanderern. 

Jeden  falls  aber  ist  etwas  in  erster  Linie  Ent8choidende8  für  das 
Ernporkorumen  binnenländischer  Emporien  regelmässig  in  den  Vor- 
teilen des  Flusses  zuerkennen,  der  den  Verkehr  heranzieht  und 
▼ermittelt**). 

In  der  alten  Zeit  waren  die  Wasserquaotitäten  des  Tiber  bei 
Rom  so  reichlich,  dass  nach  Dionjs  aus  Halikarnass  (III,  44) 
Lastschiffe  mit  78  Tonnen  noch  zur  Zeit  des  Augustns  bis  an  die 
Stadt  gelangten ;  an  der  Werfte  des  Marsfeldes  wurden  in  der  Zeit 
der  Republik  Drei-  und  Fttnfruderer  in  Dienst  gestellt,  die  gewiss 
2,60~8,G0  m  Tie%ang  hatten.  Im  4.  Jahrhundert  nach  Chr.  worde 
der  lateranische  Obelisk,  9000  Zentner  schwer,  aus  einem  von  800 
Ruderern  getriebenen  Schiff»  0,6  M.  von  der  Stadt  ausgeladen^). 
Allerdings  aber  wurden  die  Lasten  der  Eauffahrteischiffo  entweder 
schon  SU  Ostia  gelöscht  oder  auf  Lichterkfthnen  durch  Ochsen  berg- 
wirts  cur  Hauptstadt  gebracht.  (Gkhen  ja  auch  heute  noch  Dampfer 
mit  1  — 1,10  m  Tiefgang  fast  bis  in  die  Mitte  zwischen  Rom  und 
der  NeramUndung.) .  Zur  Zeit  des  Kaisers  Claudius  und  nachher 


*)  Solchem  Vermittlungsberafe  danken  ja  auch  Berlin  und  VVien^  auch 
Strastbiug  ein  gut  Teil  ihrer  Entwieklang;  in  Asien  Peking,  Peschawer,  Me- 
sehed  n.  a. 

**)  Die  detaillierte  Darstellung,  welche  H.  Kiesen  in  eeiner  „IlaUsehen 
Landeskande"  der  Hydrographie  des  Tiber  widmet  (8.  908—324),  gibt  das 
wertvollste  Material  für  aneeren  eben  vorgebrachten  Sati«  Der  Tiber  ist  am 
Kordostende  der  Campag-nn  noch  22  m  Uber  dem  Meere  und  hat  4  km  ab- 
wärts der  Aiiiomündung  noch  7  m  Scehohe.  Letztgenannter  Fluss  war  in  der 
römischen  Zeit  (Strabo  V,  3,  11  und  Plinius  III.  9,3)  und  noch  im  Ib.  Jahr- 
hundert schiffbar:  es  wurde  aus  den  Brüchen  an  demselben  ,das  Material  für 
die  meitten  römiachen  Bauten  bei  iasiwrst  leieht  bewerkstelligtem  Transport* 
m  den  Linden  Roms  gebrachl.  In  Rom  ist  das  mittlere  StromniTean  6,18  m 
Uber  dem  Heere.  Jetzt  schwankt  di«  Tielb  innerhalb  des  Stadtbereiehee 
iwiseben  1  und  4  m  bei  Mittelwasserstand.  Auch  im  Sommer  sinkt  abgesehen 
von  2—8  Schuttuntiefen  innerhalb  Rom  der  Wasserstand  nicht  unter  1,12  m 
nnd  besonders  vorteiliiaft  ist  die  Slatigkeit  den  Wassert! upsps  wahrend  der 
Sommerdürre,  was  von  den  natürlichen  Ke.iervfiirs  im  Hi>eligel)irg  herrührt. 
*••)  Nach  Ammian  XVU,  4,  13,  14  eine  Tiiat  Constantins. 
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des  Trajan  wurde  auch  snr  grOsteren  Stabilitftt  des  Fährbetriebes 
etwa  5  km  von  der  Seekflste  beginnend  ein  Kanal  mit  1,50  m  Fahr- 
tiefe hergestellt,  der  rechts  yom  Tiber  abgeht.  Daher  bildet  anch 
die  Tabula  Peutingeriana,  einen  bedeutenden  Hafenbau  n.  von 
Ostia  ab. 

Nehmen  wir  dann  noch  die  grosse  Ergiebigkeit  des  Fischfangs 
(Störe,  Aale,  Barschen  u.  a.)  hinzu,  welche  der  Tiber  gewährte, 
so  wird  es  nicht  übertrieben  sein,  wenn  Nissen  sagt:  ^^Ea  gab 
eine  Zeit,  wo  der  Tiber  ein  verkleinertes  Abbild  des  Rheines  bot. 
als  üppige  Villen  seine  Ufer  einrahmten  und  ein  reger  Verkehr 
auf  dem  Strom  sich  tummelte",  wie  ja  Cicero  De  Rep.  II,  5,10 
das  Kommen  und  Gehen  der  Bedürfniä^e  und  Lieferungen  Roms 
auf  dem  Flusse  als  in  Italien  einzigartigen  Vorteil  preist. 

Dann,  als  die  Stadtgemeinde  zum  italischen,  zum  mittellän- 
dischen und  zum  Weltstaate  sich  entwickelte,  zeigte  sich  der  Ein- 
ümn  des  Tiber  nicht  mehr  so  augensoheinlioh  bedingend,  sondeni  die 
Zahl  der  Landwege,  mit  denen  man  der  aentrslen  Lage  der  Hauptstadt 
nachhalf,  und  hauptsächlich  der  Confluzus  aller  denkbaren  Handels- 
waren und  des  intensivsten  politisehen  Weltverkehrs  machte  Rom 
BU  dem  ohne  UeberlreibuDg  gepriesenen  Sammelplats  der  Völker 
und  ihres  Wohlstandes,  mit  dessen  merkantiler  Bedeutung  ausser 
Alezandria  keine  Stadt  in  Konkunrena  treten  konnte. 

Die  Halbinsel.  Dieser  Umstand  beruht,  wie  soeben  an- 
gedeutet ,  ganz  besonders  auch  auf  der  verlässigen  Verknüpfung 
der  unter  die  Herrschaft  Roms  gestellten  Gebiete  durch  stabile 
Verkehrslinien,  d.  i.  feste  Strassen,  und  durch  Kolonien.  Wie  es 
letztere  nicht  in  Analogie  anderer  Kolonisationssysteme,  etwa  der 
Griechen  oder  der  i'unier,  sondern  mit  originaler  Eigenart  als 
Etappen  nach  weiteren  Peripherien  herstellte^  so  hat  es  auch  unter 
allen  Völkern,  die  Perser  nicht  ausgenommen,  zuerst  steinerne  fiüir- 
bare  Strassen  ins  freie  Land  hinaus  gebaut,  und  wir  sehen,  welche 
Bedeatang  man  ihnen  beilegte,  wenn  man  z.  B.  Landsohaften,  wie 
die  ,£milia'',  nach  ihnen  benannte.  Auf  diese  Weise  ward  nach 
siegreicher  Erprobung  der  militSrisch-politischen  Kraft  Roms  gegen- 
über dem  Qriechentum  in  Italien  (T^ent,  Pjrrhus)  die  Halbinsel, 
welche  von  Europa  aus  sich  dem  Mittelmeerbecken  mit  der  natür- 
lichen PrSdestination  sur  Herrschaft  zuwendet,  sur  Basis  eines  gegen 
froher  unvergleichlich  hochentwickelten  WeltTerkehrs  gemacht, 
dessen  belebender  Kopf  Rom  war.  Dieses  schritt  aUbald,  nachdem 
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Italien  römisch  geworden,  zur  Entscheidung  der  Frage,  ob  die 
punische  Macht  in  ihrer  Exkhisivität  und  einseitig  merkantilen 
Aiisbeutiui»;  der  Küstengebiete  der  Westsee  und  einiger  abgelegener 
Gebiete  beharren,  oder  ob  durch  ein  höheres  Band,  nämlich  ein- 
heitliche politische  und  wirtschaftliche  Leitung,  der  W  der  alten 
Welt  zusammcngefasst  und  von  ihm  durchzogen  werden  aolle:  Rom 
ward  ein  Mittelmeersta&t,  nachdem  Italieo  ein  das  Ganse  der  Halb- 
inisel  einschliessendes  StaatBwesen  geworden.  Italien  war  weder 
durch  die  Nähe  eines  anderen  kulturmächtigen  Erdteils  sa  früh 
nach  aussen  gewiesen,  wie  die  griechische  Halbinsel,  die  namentlich 
anch  dnrch  ihre  Gliedemng  und  die  in  selbständige  Teile  abson- 
dernden Gebirgslinien  nicht  dasn  kam|  sich  su  durchgreifenderer 
auswärtiger  Machtwirkung  staatlich  zu  einigen.  Auch  hatte  die  w. 
gerichtete  Gliederbildung  Italiens  nicht  denselben  Nachteili  wie  die- 
jenige der  iberischen  Halbinsel.  Diese,  andern  ohne  den  treibenden 
Mittelpunkt  eines  selbständigen  Sammelplatzes,  fand  keine  angren- 
zenden Ziele  im  Aussenmeere  und  kein  förderliches  Nachbarland  an 
NordwestatVika ;  uhnc  belebende  KUrttenentwicklung  und  aus  sepa- 
rierten einförmigen  Hochebenen  im  Inneren  zusammengesetzt,  blieb 
Spanien  sogar  noch  während  der  ersten  anderthalb  Jahrhunderte 
der  Beherrschung  durch  Koin  in  passiver  Haltung  das  periplieriselie 
Westende  der  Alten  Welt.  Nachdem  einmal  durch  das  über- 
legene und  mit  vollendetster  Dauerhaftigkeit  erwirkte  Emporgehen 
einer  Kapitale  des  italischen  Einheitsstaates  für  das  Wachsen  der 
Bedürfnisse  und  Ansprüche  dieses  kraftvollen  Staates  gesorgt  war, 
konnte  die  Zusammenschliessung  der  Mittelmeerländer  durch  die 
Hand  Italiens  nur  wie  ein  unabänderlicher  Naturproaess  sich  voll- 
sieben,  anmal  die  anderen  Mittelmeerländer  nur  als  einselne  die  Ob- 
jekte der  historischen  Aufgabe  des  Staates  der  Mitte  wurden.  Sorgte 
ja  doch  Rom  innerhalb  der  italischen  Gebiete  durch  seine  wirt- 
schaftlich anregenden  Einflttsse  daftür,  dass  der  fundamentale  Boden 
seiner  Macht  dem  gfenannten  Beruf  entsprechend  diensam  blieb. 
Denn  erst  Rom  wandelte  Sizilien  in  eine  Kornkammer  und  Oberitalien 
zur  Fruchtebene  eines  eminent  produktiven  Lande  um.  So  wurde 
auch  erst  durch  Roms  politisches  und  wirtschaftliches  Leben 
Mailand  eine  bedeutende,  eine  Grossstadt,  und  Neapel,  mit  benach- 
barten Reedeplätzen  ein  würdiger  Hauptstapelplatz  neben  Karthago 
nnd  Massilia,  erst  jetzt  zu  der  kommerziellen  Stellung  gebracht, 

die  ihm  die  Natur  längst  bestimmt  hatte.  Ebenso  wurde  die  jonische 
Götz,  Yerkebrewege  im  Dienste  des  Welthandels.  21 
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Seito  Apuliens  erat  durch  die  Ausdehnung  der  Römermacht  nach 
0  als  Basis  des  Schitieverkehrs  mit  Epirua  und  Albanien  an- 
erkannt, indem  hier  die  frequenten  Hat'enplätze  Hydruntum  und 
Brundusium  emporblühten.  Wie  nun  diese  Samnielorte  der  Waren 
und  Reisenden  in  eine  zeitlich  angenäherte  Stellung  zu  Rom 
kamen,  und  das  italische  Binnenland  seine  peripherische  £iitfemuii|f 
von  der  Hauptstadt  wesentlich  für  den  Verkehr  minderte,  zeige  lus 
eine  kurze  Skizaienmg  der  ELaoptthatsachen  des'  römiBcben  Strassen- 
Wesens  in  Italien. 

b)  Strassenbau  und  -linien. 

a)Bao weise.  Schon  längst  bevor  Rom  Weltmacht  geworden 
war,  noch  vor  der  vollen  Unterwerfung  Italiens,  schritt  es  an  dem 
epochemachenden  Fortschritt,  der  noch  heute  nicht  wieder  Ton  den 
Koltorvölkem  nachgethan  an  werden  pflegt,  .dass  es  nfimlioh  ge- 
mauerte StrassenkOrper  herstellte,  welche  unter  bewundemngs- 
würdigster  EIrkenntnb  aller  Bodenreliefvorteile  in  möglichst  grad- 
linigem Verlauf  die  wichtigeren  Gegenden  und  Orte  miteinander 
▼erbanden  oder  ihnen  den  wünschenswerten  Grad  ihrer  Wichtig- 
keit durch  die  erleichterte  Verbindung  mijt  der  Hauptstadt  oder  mit 
ProvinzialhauptstSdten  und  Verkehrssentren  Terschafften. 

In  Iialiiii  selbst  begann  man  schon  am  Ende  des  4.  Jahr- 
hunderts solche  Strassenbautcn :  die  appische  Strasse  von  Rom  nach 
Capua  entstand  312.  Zur  Zeit  Casars  waren  die  wichtigsten  Städte 
Italiens  alle  mit  Rom  fast  direkt  durch  Kunststrassen  verbunden; 
in  der  Cäsarenzeit  mündeten  dereu  mindestens  lü  in  oder  bei  der 
Kapitale. 

Diese  Wege  hatten  offenbar  nur  zum  teil  die  Bestimmung, 
grossen  Heerkörpern  zu  rascher  Vorwärtsbewegung  zu  dienen;  sie 
sollten  zunächst  Uberhaupt  nur  eine  schleunige  oder  eine  ununter- 
brochene Vermittlung  awischen  den  yerbundenen  Plfttaen  mOglich 
machen.  Dies  erhellt  unaweideutig  ans  ihrer  wechselnden,  oft  geringen 
Breite.  Es  geschah  nun  die  Herstellung  der  Strassenkörper  schon 
yon  anfang  so,  dass  ihre  Beschaffenheit  auch  im  letaten  Jahr- 
hundert der  Bepublik  und  in  der  Kaiseraeit*)  nicht  wesentlich 
gegen  früher  gefordert  zu  werden  yermochte.   Demnach  schwankt 

*)  Cf.  Bergier,  Histoire  des  grands  chemins  de  rempire  Romain, 
Ausgabe  von  1728,  z.  B.  die  Absehnitte  ftber  die  verweadeten  MaterialieiL» 
1.  Teil,  Ub.  II,  c.  2-6. 
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der  Qoenchnitt  dieser  Knnetwege  swischen  14  und  60  Fobb  Breite. 
In  einer  anegehobenen  Vertiefting  wurden  sie  fundiert,  und  eine 
betrftohtliohe  Zahl,  d.  h.  meist  4,  versobiedener  Sebichten  erhob  sich 
in  derselben.  Zement  von  Kalk  nnd  Sand,  dann  flachere  Steine 
mit  Mörtel  verbmulen,  dann  eine  Lage  rundlicher  Steine  mit  Schutt 
und  Scherben  zusammengebacken,  oben  noch  eine  zementierte  Lage 
mit  festt  in  Makadam*)  auf  der  meist  durch  ein  höheres  Mittelstück 
in  3  Teile  zerlegten  Oberfläche;  so  und  ähnlich  setzte  sich  der 
Strasseokörper  zusammen,  woraus  sich  die  bis  heute  so  aus- 
gedehnt erwiesene  UnverwUstiichkeit  der  römischen  Strassen  er- 
klären 

Aus  dieser  Bauweise  spricht  zunächst  der  unwandelbare  Ent- 
Bchluss,  die  Punkte  und  Landschaften,  nach  denen  die  betreffende 
Strasse  führte,  als  unabtrennbares  Glied  organisch  mit  dem  Kopf 
und  Hersen  des  Staates  am  Tiber  su  verbinden.  Uns  freilich 
ist  dies  weniger  wichtig,  als  swei  andere  Voraussetaungen  und 
Postulate  solcher  Strassenkonstruktion,  nämlich  die  Traderung  mit 
möglichst  gleichartigem  Längsprofil  und  die  energische  Erstrebung 
der  kttrsesten  Linie,  2  Momente,  die  ausserhalb  der  Tiefebenen 
einander  entgegenzustehen  pflegen.  War  man  bei  Aufführung  eines 
Wegkörpers  durch  die  ganze  Bauweise  darauf  angewiesen,  starken 
Gefällen  und  Steigungen  auszuweichen,  weil  von  solchen  gerade 
in  der  Entstchungszeit  der  Strasse  unleidlich  viele  Hemmungen  und 
wiederholte  Arbeiten  verlangt  worden  wären,  so  musste  man  Um- 
gehungen der  energischen  Bodenprofile  anstreben ,  also  die  sanften 
Uebergänge  aufsuchen  und  häufig  den  Thalsohlen  ausweichen,  jeden- 
falls also  von  der  direkten  Linie  nach  den  wichtigsten  Zielpunkten 
viellisch  absehen.  Andererseits  aber  zwang  ja  die  Kostspieligkeit 
solcher  Verkehrslinien  beinahe  dasu,  jede  Verlängerung  der  Trace 
SU  Termeiden,  womöglich  schnurgerade  su  bauen.  Geld  und  Zeit, 
letstere  wohl  noch  belangreicher,  musste  gespart  werden.  Je  kttrser 
die  Strecke,  um  so  froher  ward  die  politische  Herrschaft  und  Ver- 
waltung und  der  sosiale  EUnfluss  in  den  peripherischen  Regionen 
gesichert,  da  ja  die  Strasse  um  so  früher  fertig  stand.  Es  galt 
dasu  noch,  über  die  Wichtigkeit  des  aufgesnehten  Zielpunktee  sich 
mit  weitblickender  Umsicht  und  vergleicbender  Kenntnis  der  etwa 


*j  Cf.  Bergier  s.  a.  0.  Üb.  U,  c  13  (8.  159—161)  mit  Litterator- 
hinweisen. 
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in  Wettbewerb  treteoden  Plfitse  klar  su  sein,  also  die  militSriBcbe, 
etbnographiicbe  und  wirtschaftliebe  Situation  der  in  Frage  kom- 
menden Stftdte  gründlich  su  erkunden,  was  ja  nur  dureb  eine  ge- 
naue Kenntnis  und   Prüfung   ihrer   geographischen  Bedingungen 

geschehen  konnte.  Wenn  daun  alno  die  Schaffung  einer  Verbin- 
dungsader von  der  Hauptstadt  her  vor  sich  gehen  sollte,  oder 
später  ausserhalb  Italiens  von  Teilzentren  aus,  so  bot  man  alles 
auf,  eine  Trace  zu  finden,  die  das  am  mindesten  lebhatte 
Profil  des  Bodens  und  die  ausgedehnteste  Geradlinigkeit 
kombinierte:  man  sah  sich  also  durch  die  technische  Art  des 
Baues  genötigt,  den  Strassen  einen  Verlauf  zu  geben,  welcher  fUr 
alle  Zeiten  sich  jenen  Verkebrswegen  aa&  beste  empfahlj  die  einen 
selbetändigen  Körper  besitzen.  Mit  letsterem  bleibt  man  immer 
im  Stande,  eine  derartige  Unabhängigkeit  von  den  kleineren  Hebun- 
gen und  Senkungen  und  von  den  nassen  oder  in  der  Sommerdllrre 
mobilen  Strichen  der  Bodenoberflttche  festsuhalten,  dass  auch  die 
gerade  Linie  des  Weges  noch  au  ihrem  Rechte  kommen  kann.  So 
erklärt  ea  sich,  dasa  a.  B.  alle  wichtigeren  Römerstrassen  in  den 
dichter  bewohnten  Ländern  mit  modemer  Zivilisation  die  meist 
entschwundenen  Parallellinien  ron  Eisenbahnen,  gleichsam  ▼orans- 
erschienene  Projektierungen  für  die  Eisenbahnen,  geworden  sind. 
Mussten  die  römischen  Strassen  bequem,  kurz  und  nach  lohnenden 
Ziel-  und  Zwischenplätzen  verlaufen,  so  halfen  sie  auch  letzteren 
dauernde  Bedeutung  sichern. 

b)  Linien.  Von  Rom  nun  ftlhrten  ausser  der  schon  er- 
wähnten Strasse  nach  Capua- Neapel  und  der  Via  Flaminia*)  mich 
der  £müia,  resp.  der  Via  Aemiliana  (von  Ancona  nach  Piacenza), 
2  der  wichtigsten  Routen  nach  N  und  2  nach  SO.  Doch  waren 
auch  belebte  Strassen  Überall  längs  den  Küsten  gezogen,  deren 
Bedeutung  wohl  auch  aus  der  Tbatsache  hinreichend  deutlich 
wird,  daaa  man  während  der  einen  Hälfte  des  Jahres  die  Schiffe 
ans  Land  geiogen  hatte,  während  ja  doch  eben  infolge  deo  Schiff- 
fahrtsbetriebes  die  Verkehrsbesiehungen  iwisehen  den  KUstenorten 
und  -landschaften  sahlreicher  waren,  als  awischen  Binnengegenden 
mit  gleichem  Abstand  yoneinander.   Allein  ftlr  unseren  Zweck  ist 

*)  Vespasian  gestaltete  die  Flarainia  dadurch  gradliniger^  das«  er 

für  sie  im  Apennin  einen  1000  Fuss  Innrem  Einschnitt  in  den  Fels  Imnen  liess. 
weshnll)  die  Strasse  auch  Pertusa  petra  genannt  worden  sei  (.nach  Aurel.  Victor); 
cf.  B  e  rg i  e  r  a.  a.  0.  S.  53. 
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aufer  der  Via  Avrelia  vom  unteren  Tiber  längs  des  Meeres  nach 
Genua  und  Nizza  keine  "von  sonderlichem  Belang. 

Die  spezielle  Frequenz  und  damit  Bedeutung  der  einzelnen 
Linien  lässt  sich  freilich  nicht  flir  einen  so  langen  Zeitraum,  wie 
unsere  Epoche  ihn  umfasst,  zuverlässig  bestimmen,  da  mit  den  Grenz- 
vorschiebungen des  Keiches  und  den  Entwicklungsphasen  periphe- 
rischer Städte  und  Produktionsgegenden  notwendig  die  Benützung 
der  Verbindungswege  zur  Hauptstadt  verschiedene  Stadien  dorch- 
machte,  wie  ja  namentlich  auch  die  militärische  Bedeutung  dieser 
Arterien  der  Reichsmacht  häufig  wechselte.  Aber  im  ganzen  blieb 
doch,  nachdem  die  Eroberungen  in  £oropa  beim  Beginn  der  Kaiser- 
seit  der  Hauptsache  nach  heendet  waren,  die  Wichtigkeit  der  von 
den  Strassen  anfgesnchten  Zielpunkte  siemlich  konstant,  und  nur 
die  Steigerung  ihrer  Grösse  oder  die  Vermehrung  ihrer  Zahl  wird 
in  der  weiteren  Entwicklung  bemerkenswert.  Neben  der  Bedeutung 
der  Zielpunkte  instruiert  sodann  auch  die  AnsaU  und  GrOsse  der 
Zwiachenstationen  aber  den  kommerziellen  Rang  der  Strassen,  und 
wir  sind  ja  durch  die  beiden  grossen  Itinerarien,  welche  unter  dem 
Namen  des  Antoninus  Augustus  und  als  Tabula  Peuti n geriana 
bekannt  sind,  auch  für  die  maesgebenden  Strecken  über  Zahl  und 
Namen  der  Zwischenorte  unterrichtet.  Dazu  tritt  noch  als  spätere, 
besonders  durch  Angabe  der  offiziellen  F\>3tstationen  interessante 
Ergänzung  das  „Itinerarium  a  Burdigala  Uierusalem  usque'', 
welches  in  seiner  2.,  3.  und  16. — 18.  Route  2  Hauptwege  durch 
Italien  spezialisiert.  Ausserdem  gibt  noch  das  Alter  der  Strassen 
und  die  hiemit  in  nahem  Zusammenhang  stehende  Führung  durch 
möglichst  einfaches  Bodenprofil,  resp.  durch  möglichst  kurse  Strecken 
gebirgiger  Landschaft  eine  gewisse  Bürgschaft  für  die  Beliebtheit 
eines  Weges,  damit  aber  zugleich  auch  fUr  die  Fttrsorge,  die  man 
auf  seine  Qangbarkeit  verwendete. 

Demnach  finden  wir  uns  also  im  Einklang  mit  der  Torhin  ge- 
gebenen ErwShnung  sunXchst  auf  die  Route  hingewiesen,  welche 
nach  den  Plätsen  rechts  des  unteren  Po  und  von  hier  aus  sowohl 
nach  dem  NO  mit  dem  Zielpunkt  Aquileja,  als  nach  dem  west- 
licheren Sammelplatz  Mailand  und  an  die  Alpenübergänge  des 
oberen  Po^ebietes  fuhrt. 

Von  Kom  aus  ging  die  Via  Flaminia  direkt  n-Ö.,  überschritt 
den  Tiber  einige  Meilen  abwärts  der  Neraraünduug  und  führte  üV)or 
Terni  und  Spoleto  erst  n.,  dann  n-ö.  über  die  Wasserscheide  der 
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Adria  und  durcli  den  römischen  Apennin  bei  Cagli  am  Barano, 
(einem  rechten  Nebenflu8s  des  Motauro)  ziTr  Küste  bei  Fano,  wo  die 
wichtig:»'  Route  von  Ancona  nnd  von  der  PescaramUndung  her  ein- 
mündete. Von  da,  resp.  von  Rimini,  beginnt  die  Via  Acmilia, 
welche  eine  bemerkenswerte  dichte  Reihe  wertvoller  Städte  zu  Sta- 
tionen bekam,  fast  schnurgerade  nack  WNW  cum  Po  bei  Piacenza 
gezogen.  An  dieser  Strasse  haben  wir  ein  in  der  Geachicbte  der 
Eisenbahnen  weit  häüfiger  anftretendes  Beispiel  davon,  dass  der 
Verkehr  nnd  belebte  Orte  oft  erst  aU  Wirkung  von  errichteten 
Verkehrswegen  sich  entwickeln,  letstere  keineswegs  nur  infolge 
eines  bereits  vorhandenen  Bedttrfiusses  der  aufblühenden  Durch- 
lugsgegend  entstehen.  Die  Via  Aemilia  wurde  gebaut,  um  dauernde 
Sicherung  der  Herrschaft  Uber  das  mittlere  Pogebiet  su  gewinnen. 
Unsweifelhaft  war  das  ganse  Oberitalien  damals  noch  arm  an 
Stftdten;  es  war  noch  kein  fruchttragendes  Ackerland:  GrasflSchen 
nnd  Viehweiden  neben  Snmpfregionen  und  Ueberschweramnngs- 
revic'ren  cliaraktcrisierten  dieses  cisalpinische  „Gallien*  vor  seiner 
nach  II  a n n  i  b a  1 8  Abzug  bewerkstelligten  Romanisierung.  So  erhoben 
sich  denn  die  allermeisten  der  Städte  von  Ariminum  (Rimini)  an 
bis  PLuentia  (Piacenza)  erst,  als  durch  gesicherten  Anbau  und 
lohnenden  Güteraustausch  eine  dichtere  Besiedelung  dieser  frucht- 
baren Landschaft  empfohlen  ward.  Ausser  der  Bodennatur  war 
aber  auch  der  allerorten  für  Ansammlnng  menschlicher  Ansied- 
lungen,  resp.  für  Stadtentwicklung  sehr  förderliche  Umstand  hier 
von  Bedeutung,  dass  man  sich  auf  der  Grenzlinie  zwischen 
dem  Berg>  und  dem  Tiefland  be£euid.  Diese  Punktreihe 
markierten  zugleich  die  Thalausgttoge  von  nahesu  50  Flüssen 
und  BSchen,  die  aus  dem  sanft  abgedachten  Gebirge  zur  Kttsten- 
und  Poebene  sieben.  Von  Ariminum  an  nennt  die  Tabula  Peutin- 
geriana  19  Stationen  auf  dieser  Strecke  (während  wir  heute  12 
kleinere  und  mittlere  StMdte  s&hlen). 

Von  dieser  Bauptroute  des  Verkehrs  zwischen  Rom  und  Mittel- 
europa (von  Gallien  bis  Pannonien)  zweigte  bei  Ariminum  eine  direkte 
Strasse  nach  Aquileja  ab,  die  heute  nirht  mehr  klar  zu  konstatieren  ist, 
da  sie  sich  offenbar  iibiT  das  so  nianchtach  veränderte  l\)delta  und 
längs  der  desgleichen  anders  gewordenen  LaguuenkUste  hinzog'^). 


*)  Das  Corpus  inscriptionum  Bd.  III  unri  IX  deutet  BUr  ihren  wahr- 
seheinlieheii  Verlauf  an,  und  es  sind  die  KameusidenUfizierangen  in  dem  wert- 
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Dies  gibt  uns  aber  immerhin  Aufklärung  über  den  grossen  Wert, 
welclien  man  Küsteustrassen  beimass,  sowie  darüber,  dass  die  Römer 
unzweifelhaft  sich  in  Wasser-  und  Sumpibau  lieber  versucbteo,  ala 
in  Ueber Windung  der  Gebirgsprofilo, 

Letzteres  erbellt  nämlicb  auch  daraus,  dasi^  die  drei  vorhin 
genannten  Itinerarien  aU  den  einzigen  Weg  von  Mailand  und  von 
Törin  nach  Rom  denjenigen  der  eben  bezeichneten  Strasse  vor- 
ftthren.  Offenbar  also  war  man  snfrieden,  mit  einem  grossen  Bogen 
und  seinen  Zeit-  nnd  Mittelansprttohen  eine  längere  Bergstreoke 
▼enneiden  sn  können.  Man  sah  sich  einst  durch  die  Unterwerfung, 
resp.  Ausrottung  der  senonischen  Ghülier,  die  n.  von  Ancona 
wohnten  y  dazu  veranlasst ,  jene  Küstenlandschaft  und  die  Haupt- 
stadt durch  eine  Strasse  zu  verbinden.  Da  aber  von  Nnoeria  aus 
eine  weit  niedrigere  und  kUnere  Gebirgspassage  nach  Fano  so  ttber^ 
winden  war,  als  vom  oberen  Aniothale  nach  Bologna,  Modena  oder 
Reggio,  80  blieb  die  ganze  Folgezeit  bei  dem  historisch  erprobten 
Wege,  um.somehr,  weil  er  so  viele  Plätze  durchzog,  welche  Gewinn 
oder  Unterhaltung  versprachen,  oder  wohin  Auftragserledigung  rief. 
Zwischen  Rimini  und  Piacenza  ging  bei  Bologna  die  Route  in 
die  Alpen  ab,  welche  über  Trient  zum  Brenner  strebte.  V<m  Pia- 
cenza führte  eine  Hauptstrasse  nach  Mailand  und  v<»n  liier  n.,  eine 
andere  aber  zog  weiter  w.  nach  Turin  und  in  das  g-w.  Oberitalien.  Von 
Piacenza  ging  es  t\her  Tortona  und  Aati  nach  Turin  und  Susa  und 
Aber  den  Moni  Gen»  vre  (Matrona  mons)  nach  Bnan9on  (Brigantio). 

Eine  Parallele  dieser  wichtigeren  Linie  gab  die  Via  Cassia 
von  Rom  durch  Tuscien  nach  Arezzo  (Florenz,  resp.),  Fiesole,  Pistoja, 
Lncca  und  dann  längs  der  Küste  nach  Nizza.  Merkwürdigerweise 
geben  die  Stationen  der  Itinerarien  selbst  keine  Abzweigung  von 
Pistoja  Uber  den  Apennin  9.  oder  w.  des  Monte  Cimone  an.  Doch 
ist  dies  nur  dahin  zu  deuten,  dass  keine  für  den  durchgehenden 
Wagenverkehr  gebaute  nnd  mit  amtlichen  Stationen  versehene 
Strassenstrecke  hier  verlief,  keine  Bahn  den  cursus  publicns, 
diese  Posteinrichtung  für  Staatszwecke.    Nennt  ja  eine  Textatelle 


vollen  Werke,  das  Fortia  d  ürbau^  wesentlich  unterstützt  von  Lapie^  unter 
dem  Titel  Reeaeil  des  Itin^rsires  andens  (et  on  choix  des  P&riplet  Orees) 
beraiugab  (Paris  1845),  groasenteils  nar  Vermntangen,  wie  fiberhanpt  die  mit 
■0  nngemeinem  Fleiss  nnd  Oeschiek  hergestellten  Eontrollmessnngea  dieses 
Boches  doch  besttglicb  der  Dentong  der  Ortsnamen  mit  etwas  sn  viel  Hat 
Verfahren. 
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des  Itin.  Anton,  bei  der  Anfsählang  von  6  Wegen  nach  yGmUien*^ 
auch  den  ttber  den  Fotapaas,  n.  von  Florens,  nSmtioh  den  Ton  Fieaole 
aas,  aneh  ab  den  von  Hannibal  bentttaten  Uebergang.  Aber  die 
Via  CSassia  bat  nach  Tab.  Pent.  Nr.  8*)'  ihr  E!nde  und  den  von  ihr 
erstrebten  Pass  erst  n.  des  Gk>lfes  von  Spessia  an  dem  heutigen 
La  Cisapasse  (1039  m),  welcher  mit  der  dort  als  ,,In  Alpe  Apennino* 
beaeiebneten  Jochhtfhe  gemeint  ist. 

Ohne  Zweifel  war  auch  die  Küatenroute  belebter,  als  wir  es 
vielleicht  für  die  Blütezeiten  des  Mittelalters  annehmen  durften, 
was  ja,  wie  schon  angedeutet,  mit  dem  damaligen  Schiffahrtsbetrieb 
enge  zusammenhängt,  da  man  die  ausser  Dienst  gestellten  Schiffe 
ans  Land  zog  und  so  allenthalben  an  der  Kdste  zum  Seeverkehr 
Ubergehen  konnte.  Auch  waren  vordem  mehr  Städte  an  der  etru- 
riacben  Westküste  (Beispiele  bieten  die  Ruinen  von  Ansedouia  und 
▼on  Fopulonia).  FUr  Eiltouren  empfahlen  sich  überdies  die  meist 
wenig  von  stärkeren  Steigungen  durchsetzten  KUstenrouten  be- 
sonders. Diese  Via  Aurelia  nun  fand  dann  als  Hauptlinio  ihre 
Fortsetsung  Ton  Gemenellum  bei  Nissa  nach  Antibes-Aiz-Marseüle 
und  sum  wichtigen  Knotenpunkt  Arles,  wohin  ja  auch  der  wich- 
tigste italisch-gallische  Uebergang  seinen  sttdtiohen  Zweig  sendete^ 
nSmlich  der  von  Susa  (Turin)  nach  Brian^n. 

Gehen  wir  aber  wieder  su  dem  Zentrum  Rom  aurttck,  so  er^ 
kennen  wir  beim  Blick  nach  den  s.  Linien  unter  den  16  Strassen, 
welche  in  der  Kapitale  und  ihrer  allernächsten  Peripherie  mündeten 
(12  nach  der  Tab.  Peut.  in  Rom  selbst),  noch  2  als  Hauptarterien 
ihres  Verkehrs  mit  Unteritalien  und  den  überseeischen  Ländern: 
die  Via  Appia  und  die  Via  Latina.  Beide  laufen  zuerst  ziemlich 
parallel,  bis  sie  in  Capua  zusammentreffen.  Durch  die  vollendete 
Konstruktion  ihres  Strassenkörpers  besitzt  die  erstere  den  be- 
deutendsten Ruf  Sie  verdient  ihn  namentlich  auch  als  technische 
Musterloistung  in  dem  Sumpfboden  s-o-s.  von  Rom  (wieder  ein 
Beleg  zur  Wahrnehmung  der  Wasserbaukunst  der  Römer !).  Durch 
die  pontinischen  Sümpfe  kommt  sie  an  die  Küste  nach  Terracina 
und  wendet  sich  dann  mit  mehreren  Kurven  nach  der  alten  fippigen 
Hauptstadt  Campaniens.  Hier  langt  auch,  grdsstenteils  sur  linken 
der  heutigen  Ebenbahn  Bom-Neapel  verlaufend,  die  latinische  Strasse 


•)  Dieae  Jvuujmern  der  Einzelstrecken  sind  nacli  de  Fortia  d'Urbans 
Rcdteil  dngftet^ 
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an,  beide  ao  Lftnge  nur  etwa  eine  geogr.  M.  voneinanfler  vertchiedeD. 
In  Capua  aber  scbeinen  sie  gleiebsam  tiob  an  krenxen;  es  setst  aioh 
wenigstens  die  appieebe  Strasse  nacb  Benevent  und  bis  Brindisi 
fort;  die  andere  aber  lieht  als  Ettstenronte  nach  der  Slldspitae  der 

Halbinsel.  Jedenfalls  entsprach  es  nur  der  geographischen  Glie- 
derung der  KUste  und  der  damit  gegebenen  Bedeutung  für  die  ge- 
aamte  Entwicklung  der  Kultur  und  des  Aussenhandels  Italiena  bis 
ins  14.  Jahrhundert,  wenn  man  die  Aufsuchung  des  Golfs  von  Neapel 
durch  die  zwei  vorzüglichsten  Strassen  des  Südens  begünstigte; 
an  die  wirtschaftliche  und  politische  Stelle  Capuas  trat  ja  mit  zu- 
nehmender Ausdehnung  der  Reichsmacht  über  die  Mitteimeerländer 
notwendig  der  nahe  aufblühende  Seeplatz  an  dem  wanderbaren 
Golfe.  Landeinwärts  aber  ging  es  nach  Benevent,  dem  wichtigen 
Uebergangsplats  swischen  dem  campanischen  Tiefland  und  der  von 
Bergrücken  umaogenen  httgeiigen  Binnenregion  des  neapolitanischen 
Apennin.  Von  dieser  Stadt  gingen  mehrere  Strassen  weiter  anm 
Heere.  Die  wichtigsten  führten  nach  Tarent-Brindisi  und  n.  über 
Troja  Canoeai  Bari  gleichfalls  nach  Brindisi  nnd  nach  Otranto. 

In  der  späteren  Zeit  aber  ward  noch  ein  sonderlicher  Weg 
durch  die  Halbinsel  wichtig,  auffiülend  dadurch,  dass  er  Rom  yer- 
mied,  sowie  durch  den  frttherhin  so  methodisch  gemiedenen  länge- 
ren Verlauf  innerhalb  gebirgiger  Regionen.  Das  Itin.  Anton. 
(Route  28)  gibt  diese  Linie  von  Mailand  über  Ancona  zur  Pescara- 
mUndung,  von  hier  in  die  grosse  Hochmulde  der  Abruzzen 
herein  und  dann  s.  über  Sulmano,  Alfidena,  Isernia,  Bojano, 
Venosa,  Potenza*),  Anzi  und  dann  s.  quer  über  die  hohen  Rücken 
awischen  dem  Golf  von  Policastro  und  dem  von  Tarent  nach 
Calabrien  (Uber  Cosenza  nach  dem  Golf  von  Eufenia  und  aum  Faro 

•)  Auch  hier  möchte  die  Bemerkung  berechtigt  sein,  dass  eine  genaue 
Feststellung  aller  genannten  ZwiFchenorte  (Juroh  heutige  Namen  noch  ein  ver- 
Iriihter  N'ersuch  wäre,  l'ui.soniehr  gilt  (lies  vun  dem  im  Jahre  1845  erschiciu'iu'n 
Sammelwerke  des  de  l:ortia  d'ürban  und  des  Obersten  Lapie.  Selhöi  tur 
Orte  in  Frsakreleli  geht  Lapie  wiederholt  sa  energiaeh  is  der  Wiedergabe 
mit  modernen  Namen  tof.  B^reillieh  also  geachieht  dies  aneh  leicht  in 
Italien.  Z.  B.  die  Station  Opino  nach  Venosia  als  identiach  mit  dem  heutigen 
Oppido  SD  erklären,  sollte  schon  durch  die  Diatanz,  welche  Lapie  selbst  kon- 
ptatiert,  unmöglich  erscheinen;  dazu  kommt  noch,  dass  der  Flaaa  Bradano  in 
Wirklichkeit  erst  e.  dieses  Städtrhens  foln-t,  wahreml  Lapie  nmgekrhrt  ver- 
fahrt. iSf>  würden  aiicli  mancije  Millienkorrekturen  von  .seilen  La  [lies  durch 
grossere  Zuriickhaitung  bei  der  Ortsnamenbestimmung  unnötig  geworden  sein. 
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di  Measina*).  Bemerkeofwert  genug  encheint  nun  aber  gewiss  eine 
derartige  Boote,  welche  bereits  Ton  eiDem  BinneotransitTerkebr  Zeug- 
nis gibt,  da  ja  ebne  dessen  Elzutens  man  einen  solcben  mit  genauen 
Distanssnmmanden  angegebenen  Strassensug  gewiss  nicht  der  blossen 
Theorie  wegen  festgestellt  vnd  als  «Fahrplan'  yerWelfilltigt ,  resp. 
offiziell  deponiert  hätte.  Wäre  ja  in  letzterem  Falle  schon  wegen 
der  Ignorierung  der  Residenz  einem  etwa  bloss  tingierten  derartigen 
Kontier  eine  schlimme  Aufnahme  sicher  gewesen. 

0)  EntfernoniSR. 

a)  R&nmlijche.  Fragen  wir  nun  nach  der  aeitliehen  Ent- 
fernung, welche  durch  diese  Strassen  die  wichtigeren  Plfttse  tod 
der  Hauptstadt  her  zugewiesen  erhielten,  so  hängt  sie  sowohl  von 

der  eigentlichen  (reellen  und  virtuellen)  Weglänge,  als  auch  von 
den  V' erkehrsmittelii  und  ihrer  Benützung  ab. 

Was  die  Länge  der  angeführten  Strecken  betrifft,  so  haben 
wir  in  den  Itinerarien  8or<?fällig  detaillierte,  wenn  auch  sehr  häufig 
durch  den  Abschreiber  der  ersten  und  autheiitisclien  Urkunde  ver- 
dorbene Aufzählung  der  Millien.  Will  man  aus  ihnen  Schlüsse  ziehen, 
so  ist  man  ja  jederzeit  durch  Kenntnisnahme  der  Bodengestalt  und  der 
vorhandenen  Abstände  unbestrittener  Strassenpunkte  in  die  Möglich- 
keit versetzt,  zu  kontrollieren.  £b  ist  aber  freilich  für  unsere  Auf- 
gabe Ton  bescheidenem  Werte,  hierin  peinlich  genau  zu  sein;  denn 
wir  fragen  ja  nur  nach  ganzen  oder  doch  halben  Tagen  für  die 
Warenbewegung  oder  die  Reisen,  nicht  aber  nach  Millien,  deren 
5  auf  1  geogr.  M.  gehen.  Jedenfalls  rechnen  wir  praktisch  nur 
mit  letzteren  in  Ländern,  wo  nicht  Stationenmangel  die  näohUicbe 
Rast  an  sehr  auf  wenige  erreichbare  und  brauchbare  Orte  fixierte. 

Da  werden  wir  also  von  Rom  nach  Ariminum  etwa  42  und 
von  Ariminum  nach  Bologna  etwa  15  M.  haben.  Piacenza  war 
von  crstercm  rund  ;}tj  M.  entfernt,  Mailand  (wohin  auch  von  Man- 
tua  eine  Strasse  über  Cremona  führte)  um  8,7  M.  von  Piacenza, 
während  man  von  Piacenza  nach  Turin  23,3  M.,  dann  aber  über 
die  Jochböhe  des  M.  Gen^vre  auf  der  offenbar  erst  weit  oben  stark 


*)  Von  Venusia  an  diese  Strapse  festzustellen,  erachtet  die  Karte  des 
Cnr[)ii^  inscriptionum  Bd.  IX  als  zu  scliwicrig  uihI  beschriinkl  sich  auf  An- 
dt'utiiu'^'  (-iner  vermuteten  Trace,  was  aach  in  dem  uugüiiöligen  Bodenprofil 
genügenden  Grund  hat. 
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gewundenen  Linie  nocli  14  M.*)  zu  durchmessen  hatte.  Eine  kon- 
kurrierende Route  nach  Gallien  war  die  Küatenötrasse  über  Civita 
▼ecchia  l'isa-Genua  bis  Gemenellum  (Oimella)  bei  Nizza.  Dieser  Weg 
Htt  nur  durch  die  peinliche  Zahl  von  Karren  oder  Steigangen  — 
eines  von  beiden  war  stets  so  wählen  —  w.  von  Genua  bis 
Frejus.  Erst  von  hier  aus  ging  es  binnenwSrta  direkt  w.  nach 
Aix  und  Arles.  Die  Entfernung  von  Rom  nach  Gemenellum  war 
nicht  mehr  als  90  M.  Von  hier  hatte  man  nach  Arles  46  M.  Aber 
man  berührte  sehr  wenig  Orte  von  wirtschaftlicher  oder  politischer 
Bedeutung;  die  bergigen  und  auch  sonst  mit  nichts  einladenden 
Abschnitte  der  Riviera  aber  Hessen  'diesen  kttrzesten  Weg  nach 
Gallien  nicht  sn  besonderer  Beliebtheit  gelangen.  Wenden  wir  uns 
SU  den  sttdlioheren  Punkten,  so  hatte  man  von  Rom  nach  Capua 
aaf  der  latinischen  Strasse  25  M.,  von  da  nach  Benevent  6,8,  dann 
auf  der  nördlicheren  Route  iiher  Troja,  Ordoua,  Oanosa,  Ruvo,  Ritonto, 
Egnatia  (am  Meere)  nach  Brindisi  80  M.**),  während  die  .südlichere 
Parallelstrasse  rein  o.  über  Laeedonia,  V'enosa,  Taranto  nach  Brindisi 
eine  Länge  von  41  geogr.  M.  besaas.  Von  Rom  nacli  der  Meer- 
enge von  Messina  hatte  man  auf  der  appischen  Strasse  und  der 
Fortsetzung  der  latinischeu  von  Capua  Uber  Mola,  Nocera^  tSalerno, 
dann  im  Binnenlande  weiter  über  Morano  und  Cosenza  nach  dem 

*)  Bereits  hier  wollen  wir  konstatieren,  dses  wir  die  Mesenngen,  welche 
den  Itinersrien  ta  gmnde  liegen,  ngelmissig  als  aaverlüssig  anzuerkennen 
kaben.  Wenn  aber  gleichwohl  die  wirkliche  Länge  der  Rdmerstraesen  oft 
grösser  war.  als  die  Summierang  der  Itinerarstreckcn,  namentlich  der  Tab.  Peut., 
SO  liegt  der  Grund  in  den  häufigen  Verselu  n  firr  Aiischreiber,  die  jedoch  durch 
ihre  Handgreiflichkeit  die  Klarung  der  hetrelTenden  Distanzfrage  erleichtern 
{%.  B.  hier  bei  Turin  ist  die  Weglange  Asii-Turiii  auf  8  geogr.  M.  angegeben). 

•*)  Auch  hier  kann  die  Tab.  Peut,  mit  ihren  Angaben  nur  untergeordnete 
Aatorit&t  beansprachen.  Vergleiche  man  nar  z.  B.  auf  der  Karte  die  Ent- 
fernnng  von  Oenna  nach  Pegli  mit  der  Angabe  der  Tabula  sn  27  IfilUa,  ausser 
welchen  wir  noch  fthnliohe  Schreibfehler  für  Butfemungen  «wischen  minder 
bekannten  Orten  vorbringm  kSnnten,  —  und  man  wird  die  Notwendigkeit  er- 
kennen., ein  anderes  Verfahren  zur  Eruierung  dieser  Weglängea  einzuschlagen, 
als  es  die  blosse  Addition  der  überlieferten  Millienziffern  an  die  Hand  gibt. 
Wir  sehen  Itin.  Atiiitn.  und  Tab.  Feut.  hier  sehr  differieren;  ulTenbar  gehen 
Hie  beide  zu  weit  in  der  Eutfernungs^ald,  besonders  das  Itin.  Anton.  N.  8Ü,  nach 
welcliem  von  Rom  nach  Gemenellum  über  109  M.  wären.  Für  Eiii'ahrten 
aber,  und  namentlich,  wenn  wir  aus  Angaben  des  Zeitverbranchs,  z.  B.  awisehen 
Rom  und  einem  gallischen  oder  spanischen  Ort,  ttber  den  anrfickgelegten  Weg 
und  die  betreffenden  Tagesleistungen  schliessen  wollten,  ist  verlftssige  Strecken- 
nessnng  die  einiige  brandibare  Grundlage. 
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Faro  di  Messina  91  Ii.  (nach  dem  IUd.  Anton.  Nr.  29^  deuen  An- 
gabe der  Qeaamtomnme  uns  hier  antreffend  erscheint,  während  die 
addirten  Stationeninstansen  allerdings  nm  5  M.  mehr  ansmaehen 
würden).   Die  KOstenstrasse  dorchmass  nnr  86  M. 

Fügen  wir  dem  noch  die  Hauptlinie  auf  der  Brttcke  swisehen 
Europa  und  Afrika,  nämlich  auf  Siailien  bei,  so  werden  wir  auf 
der  Strasse  Ton  Messina  s.  ttber  Taormina  und  Catania  nach 
Agrigent  36,  von  da  aus  meist  an  der  Küste  hin  nach  Marsala 
noch  17  M.  zu  verzeichnen  haben,  von  Marsala  über  Trapani, 
Palermo  und  längs  der  Küste  nach  Messina  46  M. 

b)  Verkehrs  weise  zu  lande  und  zeitliche  Entfernungen. 
Es  fragt  sich  nun,  wie  man  auf  den  Strassen  der  Römer  den 
Verkehr  pflegte;  daraus  wird  zu  erkennen  sein,  welche  zeitliche 
Entfernungen  awischen  der  Hauptstadt  und  den  belangreichsten 
italischen  Plätzen  zu  überwinden  waren.  Begreiflicherweise  hat 
ein  Volk  und  eine  Staatayerwaltung ,  welche  mit  so  schöpferischer 
Kraft  uQd  mit  solch  emsiger  Sorgfalt  der  Herstellung  eines  ver- 
knüpfenden Strassennetses  sich  widmete,  auch  der  yorteilhafkesten 
BenOtsung  solchen  Wegsjstemes  sich  befleissigt  Die  Verkehrs* 
mittel  und  -methoden  an  verbessem  und  au  ▼ervielfiütigen,  war  ein 
um  so  natttrlicheres  Bestreben,  da  ja  manchfaltigere  Zwecke  und 
BedttrCoisse  der  intensiven  politischen  und  kulturellen  Entwicklung 
des  römischen  Staates  sich  ergaben,  ab  dies  bei  den  bisherigen 
grösseren  Reichen  der  Fall  war.  Jedenfalls  wurde  im  W  unserer 
HL'niispliäre  die  Waronbcfötderung  durch  Wagen  zuerst  von 
den  Kömern  weiter  verbreitet  und  zu  einer  regelmässigen  Trans- 
portweise gemacht.  Wenn  auch  die  Kelten,  namentlich  in  Gallien, 
im  Wagenbau  die  Lehrer  der  Kömer  waren  und  gemessene  Strassen- 
züge  hatten,  wenn  auch  der  Wagen  ein  indogermanisches  uralte» 
Geräte  gewesen  sein  wird,  so  wurde  er  bisher  bei  dem  Mangel 
an  fortlaufenden  und  festgemachten  Strassen  nur  für  Personen- 
beförderung und  bei  einzelnen  Gelegenheiten  zur  UeberfUhrung 
von  Hab  und  Gut,  nicht  aber  für  den  Warentausch  auf  grössere 
Entfernungen  und  namentlich  nicht  fUr  einen  beschleunigten  Betrieb 
desselben  gebraucht 

Im  Lokal-  und  Landschaftsverkehr  blieb  gleichwohl  auch  in 
Italien  das  Tragtier  ttblicher;  auch  auf  weiten  Reisen  wie  an  den 
Seeplfttsen  blieb  Esel  und  Maultier  vielbenUtat. 

Was  nun  aber  in  dem  Hauptland  des  Beiches  galt,  ward  bald 


Digitized  by  GoOglc 


TransporimiUel. 


333 


«neh  in  den  meisteD  Provinzen  sar  Regel.  Haben  wir  aber  auch 
Uber  festländische  Handelswarentransporte  keine  konkreten  Angaben 
etnselner  Beispiele  bezüglich  Zeitverbranch  nnd  Betrieb,  so  können 

wir  doch,  mit  Anspruch  auf  genügende  Zuverlässigkeit  unsere  aller- 
dings hinsichtlich  der  übrigen  Länder  etwas  vorgreifenden  Angaben 
über  die  Beförderung  von  Waren  folg^ernd  aus  dem  Eildienst  und 
von  anderen  Reisen  entnehmen,  die  ju  immerhin  auch  ein  Massstab 
für  die  raschere  Ueberführung  von  Waren  sind. 

Transportmittel.     Die  Römer  pflegten  nicht  nur  Briefe, 
sondern  auch  Pakete  grossenteils  durch  Roten  zu  fuas  su  ver-^ 
senden.    Diese  Art  hat  für  uns  wenig  Interesse,  da  sie  im  ganmea, 
keine  Fortschritte  oder  Rückschritte  in  der  Raschheit  der  Distanzen- 
Überwindung  erkennen  ISsst. 

Die  Pferde  dienten  erst  im  Laufe  der  Zeit  und  nach  fort- 
geschrittener Einrichtung  des  sogenannten  cnrsus  publious,  d.  i. 
staatlich  organisierten  Transportbetriebes  für  politische  (Verwaltungs- 
und  MilitSr-)  Zwecke,  als  regelmässig  bentttate  Zugtiere.  Es  be- 
ruhte die  sunehmende  Anerkennung  der  betreffenden  Vorzüge  des 
Pferdes  auf  verschiedenen  Thatsachen. 

Zunächst  nämlich  wurden  die  Römer  bei  dem  weiteren  Aiks- 
greifen  ihrer  beherrschenden  Macht  mit  besseren,  d.  h.  nutzbringein- 
deren  und  angenehmeren  Fuhrwerken  bekannt,  wie  erwähnt,  haupt- 
sächlich durch  die  Kelten.  Dies  brachte  von  selbst  zu  Bemühungen 
um  entsprechend  leistungsfähige  Pferde,  die  für  da^  Bedürfnis, 
stärkere  Lasten  xu  expedieren,  von  vornherein  sich  mehr  empfahlen, 
als  die  muli.  Auf  die  VerbeBserung  der  Pferderasse  aber,  die  schon 
hiemit  angeregt  wurde,  wirkten  ausserdem  und  direkter  die  krie- 
gerischen Vorzüge  feindlicher  Reitergeschwader,  denen  man  im 
alten  Italien  kaum  eine  ebenbürtige  Waffengattung  gegenüberstellen 
konnte.  Denn  der  vorwiegend  gebirgige  Charakter  des  nicht- 
keltischen Italiens  lud  wenig  zur  Rossezucht  ein;  der  praktischen 
Agrikultur  des  Rdmers  entsprach  zunächst  das  Rind,  und  militttrisch 
hatten  ja  die  fusskämpfenden  Legionäre  die  Stadt  zum  italischen  Ge- 
samtstaat gemacht.  Aber  durch  Hannibal,  die  Numidier,  Ariovist, 
die  Briten,  wie  durch  die  Qüte  der  nordostspanischen  Rasse  waren  die 
Römer  zu  wesentlichen  Verbesserungen  ihrer  Reiterei  thatsächlich  aufge> 
fordert,  bevor  sie  noch  mit  den  asiatischen  Reiterheeren  schwere  Kämpfe 
wechselvoll  zu  bestehen  hatten.  Sodann  aiu  h  der  Luxus  bccinHusste 
hier  vorteilhaft.  Die  grossartigen,  namentlich  auch  sein*  zahlreichen 
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ZJrkiisspiele  veränrierten  den  Maasstab  für  die  Anforderungen  an 
Gestalt  und  Leistungen  der  Pferde  Uberhaupt,  während  der  aus- 
gedehnte Reichtum  der  Bürgerschaft  zur  ÄDschaffung  zahlreicher 
▼onsügUcber  Pferde  aus  dem  Ausland  schreiten  konnte  (namentlich 
ans  Spanien  und  Afrika),  so  dass  auch  von  da  aus  eine  langiam 
wirkende  Veredlnog  der  im  Reise-  nnd  TransportTerkebr  bentttsten 
Arten  yon  selbst  erfolgte.  Denn  mit  der  Kenntnisnahme  tüch- 
tigerer Tiere  verband  jenes  Volk,  welches  flberall  das  Beste  anf 
sich  selbst  zn  verwenden  ftir  natürlich  hielt,  alsbald  auch  das  Be- 
streben, dieselben  für  sich  in  Dienst  sn  stellen.  Dasn  kommt  dann 
noch  das  mit  dem  Wachstum  des  Reiches  erhöhte  Bedürfnis,  für 
einen  rascheren,  häufigeren  und  transportkräftigeren  Wagendienst 
aufzukommen.  Wodurch  anders  aber  hätte  man  dem  genügen  können, 
als  durcli  zahlreichere  und  tüchtigere  Pferde? 

Aber  nur  dann  erhielten  diese  ihre  volle  Verwertung,  wenn 
ihnen  die  Fahrmittel  aufs  beste  angepasst  waren,  und  wenn  letz- 
teren die  geeignetste  Beschaffenheit  des  Wesses  zu  gute  kam  denn 
erst  wo  diese  3  Mittel  des  Transportdienstes:  die  bewegende  Kraft,  das 
lastenhaltende  Werkzeug  nnd  die  Bewegungslinie  für  diese,  in  gegen- 
seitig unterstütaender  enger  Wechselwirkung  stehen,  werden  die  Be- 
mühungen um  eines  derselben  wahrscheinlich  erfolgreich,  und  der  be- 
treffende Verkehrsdienst  gelangt  anf  die  Höhe  eines  Kultoraeitalters. 

Die  Fahrmittel  nun,  d.  h.  die  Wägen,  soweit  sie  uns 
interessieren,  zeigen  grosse  Manoh£sltigkeit.  (Wir  sehen  von  den 
verschiedenen  Luxuswagen  ab,  die  ja  doch  entweder  nicht  für  weitere 
Wege  oder  nicht  für  GKlter  und  aahlreichere  Reisende  in  Uebnng 
waren.)*)  Der  roheste  italische  Wagen,  zweirftderig,  mit  fester  Achse, 
ohne  Wagenkorb,  sondern  nur  mit  aufgenagelter  flacher  Wagen- 
tafel versehen,  war  das  plaustrum.  Dieser  ordinäre  Bauernwagen 
behielt  nur  für  den  Lokalverkehr  Bedeutung,  war  aber  sehr  ver- 
breitet. Andere  zweiräderige  Fahrzeuf2;e  waren  die  birota  und  der 
carruB**).  Andere  Wägen  für  den  internen  Verkehr,  die  aber  zum 


*)  Nero  mit  seinen  500  carrucae  auf  Reisen  beirrt  uns  hiebet  nicht; 
denn  es  erscheint  diese  Prahlerei  des  Mannes  nur  als  Einzelheit.  Andere  An- 
gaben hierüber  bringen  besonders  Friedlüuder,  Römische  Sittengeschiclite 
2^  Hu  de  mann,  Geschichte  des  romischen  jPostwesens,  und  Archiv  für  Post 
und  Telegraphie  1876.  IMesen  Wwfceo  sind  waeh  nnsere  obigen  Notiien  Über 
die  'verschiedenen  Wagenarken  entnommen. 

**)  Erstere  hatte  nach  späteren  Geeetsen  (Codex  Theodos.  Vin  6,  8) 
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rascheren  PerBoneO'  oder  für  Paketbeförderung  dienlich  waren,  hatte 
man  am  coTinut,  ^er  l^achbildnng  des  britischen  Streitwagens, 
wie  man  die  gallische  esseda  fUr  den  IXndlichen  Bedarf  adaptierte, 
sodann  wurde  das  sarracum  von  den  Landlenten  zu  Reisen  benütst^ 
mn  Fahneng  mit  hohen  Seiten-  und  etwas  höherer  Rücklehne,  auf 
2  Tellerrädem  gehend.  Ein  Wagen  inr  Beförderung  einer  Änsahl 
▼on  Personen,  besonders  der  dienenden  Klasse,  war  das  gleichfalls 
aas  der  keltischen  Welt  angenommene  vierräderige  petorritum, 
wie  ja  auch  die  Luxuswagen  pilentum  und  curruca  von  den  Gal- 
liern entlehnte  Fahrzeuge  waren.  Ihnen  verdankte  man  auch  die 
wichtigsten  Wageukonstruktionen  für  ausgedehntere  Reisen.  So  wurde 
für  letztere  von  anspruchsloseren  Passagieren  oder  solchen,  welche 
Rehr  rasch  von  dannen  kommen  wollten,  das  leichte  zweiräderige 
cistum  benfltzt,  das  ohne  Zweifel  nach  Augustus  auch  über  einzelne 
Alpenstrassen  dabinfUhrte.  Es  hatte  nur  Raum  für  einen  Reisenden 
und  den  Kutscher.  Keltischen  Ursprunges  sodann  war  auch  der 
Wagen,  welcher,  wie  im  amtlichen  Verkehrsdienst,  so  bei  den 
Privaten  die  weitaus  wichtigste  Stelle  erlangte,  die  rheda.  Dieser 
allerdings  auch  erst  nach  einiger  Zeit  auf  4  Rädern  gehende  Wagen 
wurde  der  ttblichste  Air  Reisen,  da  er  Raum  genug  besass,  um 
mehrere  Personen  und  ihr  Qeplick  an  führen,  und  je  nach  Belastung 
mit  2  bis  4  Pferden  bespannt,  auch  für  weitere  Touren  eingerichtet 
war.  Die  Bedeutung  der  rheda  seigte  sich  am  deutlichsten  in  ihrer 
Verwendung  im  cursus  publicuS;  wo  hauptsächlich  sie  dem  söge* 
nannten  Eildienst,  d,  i.  cursus  velox  diente,  d.  h.  zur  Betürderuug 
amtlicher  Personen,  Reisender  mit  staatlichen  Freifahrkarten  („evec- 
tiones")  und  von  Gepiickla^ten  bis  zu  lüOO  Pfund  (letzteres  nach 
dem  Codex  Theodosianus,  welcher  allerdings  erst  die  \' erordnungea 
aus  der  2.  Hälfte  des  4.  Jahrlumderts  bringt).  Nach  den  Bei- 
apielen  der  Benutzung  dieses  Fahrzeuges,  das  z.  B.  auch  einen 
Cäsar  auf  raschen  Touren  fUhrte,  und  nach  Gesetzesstellen,  welche 
Beine  schwerfällige  Grösse  und  seine  Verwendung  im  staatlichen 
Frachtdienst,  d.  i.  „cursus  clabicularis^'  andeuten,  muss  es 
freilich  sehr  verschieden  grosse  oder  schwere  rhedae  gegeben  haben. 

nur  die  Bestimmung,  bis  zu  „200  1^11111(1*  zu  führen,  und  wurde  von  2  Pferden 
oder  3  Maultieren  gezogen  (Hude mann  S,  153);  der  carrus  aber,  den  man 
am  zalilreicljsten  auf  den  aintlichen  Stationen  fand,  war  gewolinlich  nur  von 
Ochsen  gezogen  und  geiiort  sclion  dealialb  wenig  hielier  (er  fülirte  bis  zxx 
600  Pfund  und  worde  spi&ter  als  ▼ierrtderiger  Wagen  gebaut). 
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Denn  der  oanns  olabicnlaris  hatte  ja  als  eigentliches  Fahrzeug 
grosse  Leiterwagen,  zum  teil  mit  Korbgeflecht;  das  Zugtier  war 
hier  der  Ochse!  Letsterer  Umstand  ttberhebt  nns  der  Aufgabe, 
diese  Seite  der  staatlichen  Verkehrsorganisation  in  betracht  zu 
ziehen. 

Cursus  publicus.  Diese  und  andere  Wagen  dienten  sowohl 
dem  privaten  Verkehr,  als  dem  behördlich  geordneten  cursus  publicus. 
Da  es  natürlicherweise  letzterer  war,  welcher  die  Kontinuität,  die 
Ordnung  und  die  Fortschritte  im  Verkehrswesen  für  grössere 
Länderstrecken  verbürgte,  und  namentlich  die  Zuverlässigkeit  des 
Strassenunterhaltes  mit  sich  brachte,  so  verdient  er  schon  hier  unsere 
allerdings  etwas  vorgreifende  Berücksichtigung.  Dies  nm  so  mehr, 
da  wir  auf  grund  dieser  Institution  Uber  die  für  unsere  ganae  Epoche 
massgebendste  Frage  schon  bei  der  Behandlung  Italiens  klar  werden 
mOssen,  nämlich  Uber  die  Zeitdauer,  welche  durchschnittlich  von 
einem  roschen  Fährverkehr  pro  M.  einer  Römerstrasse  aufge- 
wendet wurde. 

Der  cursus  publicus  nun  bildete  sich  wohl  aus  den  ersten 
durchgreifenden  Ornndattgen  nach  seit  der  2.  Hilfite  des  2.  Jahr- 
hunderts vor  Chr.,  erhielt  unter  Augustus  eine  bedeutende  Ent- 
wicklung^ und  gestaltete  sich  im  3.  und  4.  Jahrhundert  nach  Chr. 
vollends  aus,  namentlich  durch  Constantin  und  Theodosiu;*, 
auch  zur  Zeit  des  Ilouorius.  Durch  ihn  wurde  die  Benützung  der 
Pferde  in  bezug  auf  deren  Trag-  und  Zuglasten,  die  Leistungen 
der  reitenden  Boten  (Veredarii)  und  die  ausserordentliche  Stellung 
von  Pferden  auf  Nebenstrassen  and  für  den  Verkehr  der  Haupt- 
linien geordnet.  £s  war  aber  namentlich  die  Einrichtung  fester  Stationen 
für  Herberge  und  fUr  Pferdewechsel  eine  wichtige  Fortentwicklung 
jener  ersten  derartigen  Ordnung  des  grossen  Perserreiches.  Die 
römischen  Schriftsteller  und  das  Itin.  Burdig.  oder  Hierosoljm.  geben 
uns  Bur  Beseichnung  dieser  Rast*  und  Umspannstätten  die  mansiones 
und  die  mutationes  an ;  auch  statio  kommt  nicht  selten  vor,  welche 
Benennung  aber  wahrscheinlich  mit  mansio  identisch  wurde.  Man- 
siones waren  die  grosseren  Orte  oder  mindestens  grosse  Stationen*); 

*)  Die  manBiones  hatten  «stattliche  GebAode,  in  welchen  sieh  Oastsimmer 

befanden,  welche  nicht  selten  mit  grosser  Pracht  au9gof>tntt<  t  waren.  Sie  be- 
Sassen  kaiserliche  VVohngemächer,  daneben  mancherlei  Nebengebäude  zum 
Ttiterbringen  der  Wagen  nnd  des  Gepäckes,  Stalle  und  Magazine  (Uorrea)  für 
das  Futter  elc.** 


Digitized  by  GoOglc 


qCursas  publicum. 


337 


denn  es  treffen  s.  B.  im  Itin.  Bmrdig.  dtircbscbnittlicli  auf  1  mansio 

nur  2  (auch  3 — 4)  mutationes.  „Mutationes,  die  zuweilen  als 
ptabula  bezeichnet  werden,  waren  Umspann-  und  Futterstationen; 
»ie  hatten  demnach  ebenso,  wie  die  mansiones,  Pferde  präsent  zu 
halten,  in  der  Regel  20,  während  die  mansiones  die  doppelte  Zuhl 
belassen."  Den  Provinzbewohnern  lag  während  der  grösHten  Zeit 
des  Bestandes  dieser  Einrichtung  die  Stelhing  der  sämtlichen  Tiere 
(Pferde,  Muli,  Ochsen),  sowie  deren  Unterhalt  und  die  Lieferung 
der  Vorräte  für  die  Reisenden  ob.  Reisende  waren  die  Staats- 
beamten, das  Militär,  die  heimkehrenden  oder  übersiedelnden  Veteranen 
nod  alle,  welche  einen  Fahrschein  erhielten  (eine  „evectio^  welche 
sogleich  aar  Requisition  des  gesamten  Unterhalts  für  Personen  und 
Tiere,  die  etwa  mitgebracht  wnrden,  berechtigte).  Das  Militär  in 
grdsseren  Abteilongen  worde  freilich  wohl  meist  mit  dem  corsos 
dabicolaris  befördert,  der  dann  anch  Pferde  bentttste«  Die  mansiones 
waren  etwa  eine  kleinere  Tagreise  in  Italien  yonetnander  entfernt, 
nftmlich  dorchschnittlich  20—21  Million;  in  den  minder  dichtbe- 
siedelten Ländern  erweiterten  sich  die  Distanzen  nur  ausnahmsweise. 
Wenn  wir  aber  ein  gewisses  Dnrchschnittsmass  für  die  Tages- 
leistung der  römischen  rheda  oder  in  gleichem  Tempo  fahrender 
Wägen  angeben  sollen,  so  können  wir  uns  nicht  von  den  Abständen 
der  mansiones  von  einander  bestimmen  lassen,  da  sie  für  den  Lasten- 
verkehr und  für  die  Bequemlichkeit  hoher  Herren  zugleich  fest- 
gestellt waren.  Man  konnte  auch  in  mutationes  übernachten.  Da- 
gegen werden  für  yerschiedene  Raumdurchmessungen  gleiche  Zeit- 
längen zu  statuieren  sein,  je  nach  der  BescliafieDheit  des  Terrains. 
Dazu  erinnern  wir  auch  hier,  dass  keineswegs  eine  voUe  Belastung  der 
rheda  in  Rechnung  zu  ziehen  ist,  wfthrend  man  andererseits  der 
nicht  nur  TOlkerpsjchologisoh  notovischen,  sondern  sogar  durch  eine 
ganse  Ansahl  von  Stellen  des  Codex  Theodosianus  belegten  rfick- 
sichtslosen  Ausntttanng  der  tierischen  Kraft  yon  selten  der  römischen 
Reisenden  und  Stationsbediensteten  eingedenk  sein  wird*  Kommen 
dann  die  WegkOrper  in  betracht,  so  wird  auch  bei  httgeligem  und 
gebirgigem  Boden  die  tou  der  rOmischen  Bauweise  so  auffallend 
bevorzugte  Geradlinigkeit  der  Strassen  zu  beachten  sein,  welche 
wohl  auch  als  einer  der  (7ründe  für  die  manchfach  geübte  Miss- 
handlung der  Zugtiere  gelten  darf. 

Würdigen  wir  sodann    einige  Angaben   über  das  besonders 
rasche  Reisen  Cäsars,  diu  wohl  zu  dem  von  uns  alsbald  zu  ziehenden 

Götz,  Verkehrswege  im  DieuKte  d«'ä  Wvlthandelä.  22 
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ResnltAte  noh  verludten  haben,  wie  beute  die  Schnelligkeit  der 
IizpressBttge  sn  der  der  PostnOge.  Wir  finden  nSmlich  nnr  von 
Cäsar,  deeien  rapide  Ueberwindnng  der  Entfemangen  den  grOesten 
Eindruck  auf  seine  Zeitgenoasen  machte,  mehrere  Leistungen  su 
Wagen  belangreich.  Von  ihm  wird  berichtet,  dass  er  im  pompe- 
janischen  Kriege  von  Rom  bis  Obuico,  o-s-ö.  von  Cordova,  in  27 
Tagen  gefahren  sei.  Es  kommt  natürlich  auf  den  Verlauf  der 
Route  hier  sehr  viel  an.  Wir  werden  aber  anzunehmen  haben, 
dass  er  erstlich  den  kürzesten  Weg  au8  Italien  nacli  der  spanischen 
Grenze  und  dass  er  in  Spanien,  dem  Lande  seiner  Feinde,  nicht 
den  Weg  auf  einer  Binnenlinie  genommen  haben  werde,  der  gleich- 
falls keine  Abkürzung  gebracht  hätte.  Dann  fuhr  er  angemessen 
die  via  Anrelia  (cf.  S.  325)  und  kam  Uber  Genua  nach  Arles.  Von 
liier  ging  es  Uber  Narbonne  und  Uber  die  östlichsten  Pyrenäen  nach 
Tarragona.  Rom- Arles  gab  136  M.,  Arles-Narbonne  22  M.,  Nar- 
bonne-Baroelona-Tarragona  46  M.  (nicht  Uber  den  Ool  de  Perche, 
sondern  ttber  den  Pass  von  Junqnera  oder  le  Pertus).  Wir  sweifeln 
nicht,  dass  in  dem  lotsten  Stadium  des  Krieges,  um  das  es  sich 
hier  handelt,  Gfisar  schon  wegen  der  rascheren  Verbindungen  mit 
der  Hauptstadt,  wdcke  die  Schifiahrt  gewShren  konnte,  die  Näh'; 
des  Meeres  von  selbst  yorzog.  Er  benütste  also  die  Kllstenstrasse 
nach  Cartagena  nnd  kam  von  hier  aus  w.  landeinwärts  ttber  Lorca, 
dann  Guadix-Jaen  auf  einem  sehr  gebirgigen  Wege  zu  seinen 
Offizieren  nach  Obucula-Porcuna,  7,5  M.  von  Oordova*).  Tarraco- 
Cartagena  liegt  68  M.  auseinander,  und  die  Binnenstrecke  mass  fast 
60  M.,  bis  zum  genannten  Ziele  vom  Meere  aus.  So  verteilte  sich 
also  dor  27tägige  Zeitraum  auf  342  M.**),  was  dann  doch  nur 
eine  Tagesleistung  von  13  M.  ergäbe,  wenn  nicht  an  etlichen 
Tagen  die  Fortsetzung  der  Fahrt  unterbrochen  wurde. 

Wenn  aber  weiter  von  Sueton  (Caes.  c  57)  berichtet  wird, 
Cäsar  habe  mit  der  rheda  täglich  100  Millien  zurückgelegt,  so  be- 
deutet  dies  ttber  148  km  pro  Tag.  Mancher  könnte  dies  fttr  eine 
Uebertreibnng  erklären.   Woher,  wttrden  wir  fragen,  können  bei 


*)  So  identifiiiert  wenigsten«  das  Gorpas  Inaer.  lat  Bd.  n  die  Plätee. 

♦•)  Stephan  in  seiner  rtthmlich  bekannten  Abliaii  llung  „Das  Verkehrs- 
wesen des  Altertums"  in  Kaamers  historischem  Taschenbuch  18^7  hat  hier 
einfach  800  M.  Wir  haben  es  eben  bei  st-inen  ZilTernnngnben  wiederliolt 
mit  kühnen  GrifTen  zu  thun.  dif  wohl  schon  damals  keinen  Ansprach  auf 
volle  Zuverlässigkeit  erhoben,  et',  auch  S.  183. 
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dem  RebusdienBt,  der  bier  sa  grande  liegen  miiss,  aUe  ▼erliBiigen 
Pferde  gekommen  sein,  om  s.  B.,  wenn  Cäsar  wirklich  volle  13 
bis  14  Stunden  in  dahmsanBendem  Fahrzeug  zugebracht  hat,  per 

Stunde  11  km  ununterbrochen  zurückzulegen?  Das  konnte  doch 
Wohl  nur  dort  geschehen,  wo  man  mit  tüchtigen  Pferden  speziell  auf 
derlei  eingerichtet  gewesen.  Immerhin  war  das  Machtwort,  die  Drohung 
und  die  Belohnung  eines  C.  Julius  Cäsar  zur  Not  im  stände, 
hastigen  Eifer  im  Umspannen  und  schonungslosestes  Antreiben  der 
Pferde  zu  bewirken,  und  bei  der  berühmten  körperlichen  Zähigkeit 
dieses  Reisenden  hatte  es  keinerlei  Schwierigkeit^  täglich  13  —  14 
Stunden  auf  rasches  Fahren  zu  verwenden.  Aber  es  geht  jeden£all8 
über  dieses  Mass  bedeutend  hinaus,  wenn  Cäsar  mit  dem  zwei- 
rädrigen Cieiam  von  lUjricum  nach  QaUien  täglich,  also  mehrere 
Tage  hinter  einander  (I)  25  M.,  nämlich  125  Millien,  dvrchmlt  hat 
Wir  können  jedoch  hei  aller  Wflrdignng  der  Leichtigkeit  des  hetr. 
Wagens  kaum  der  Wagenhanknnst  jener  Zeit  hinsichtlich  des  Ge- 
wichtes des  Fahrseuges  nnd  der  Bewegnngsschnelligkeit  solch  kni- 
minierte  Leistungen,  noch  all  den  Hansionen  solch  exquisite  Mar- 
Ställe  snschreihen,  dass  wir  die  Angaben  bier  als  Basis  unserer 
Schlüise  gelten  su  lassen  vermöchten.  Wenn  wir  nämlich  täglich 
14  Stunden  schärfsten  Fahreuü  annehmen,  müssten  pro  Stunde 
zwischen  13 — 14  kin  zurückgelegt  worden  sein.  Die  allerbesten 
Kennpttrde  mit  dem  leichtesten  Fahrzeug  heutzutage  bringen 
es  nur  zu  IG  km.  Cäsar  aber  konnte  aus  mehreren  Gründen 
nicht  etwa  derartige  Erfolge  auf  jener  Route  speziell  für  sich  vor- 
bereitet haben.  Doch  rechtfertigen  auch  noch  indirekte  konkrete 
/Zeugnisse  ans  jener  Zeit  unsere  Bedenken.  So  rühmt  Capitolinns 
Maxim,  cap.  25  mit  besonderen  Worten  die  Schnelligkeit  eines 
reitenden  Boten,  welcher  bei  Benlltsnng  einer  Dammstrasse  über 
das  Deltaland  des  Po  84  M.  Ton  Aqnüeja  nach  Born  in  8,5  oder 
4  Tagen  snrttcklegte,  „tanto  impeta  mntatis  animalibus  cncnrrit, 
nt  qnarto  die  Bomam  venuret."  Es  war  dies  i.  J.  288,  als  man 
das  Ahleben  des  Maximinns  Thrax  als  Frendenbotschaft  sohlen- 
nigst  meldete.  Wenn  dieser  Reiter,  der  ja  viel  rascher  yorwärts- 
jagen  konnte,  als  ein  Anspann,  weldier  so  und  so  oft  gewechselt 
wurde,  täglich  12  Stunden  lang  anfsass,  musste  er  auch  nnr 
23  M.  durcheilen,  und  er  war  damit  jedenfalls  ein  Mensch  von 
angestaiiuti^r  Virtuosität. 

Wir  halten  nun  dafür,  dass  eine  rbeda  mit  lediglich  2  Personen 
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oder  bei  geringer  Crepftckbelaitung,  bei  lOstUndigem  Fahren  tKgUch 
10 — 12  M.  auf  gans  ebenem  Terrain  sorückl^e.  Bei  einer  atirkeren 
Last,  d.  i.  bei  etwa  50  Proaent  der  legalen  Trag-  und  Zugfähigkeit, 
waren  8 — 9  M.  bei  QstQndiger  Fahrt  das  höchste  Maas,  insoweit 
nicht  die  Lage  der  raansiones  noch  Modifikationen  verursachte. 

Nehmen  wir  aber  andere  Angaben,  wiez.  B.  aus  0  vids  „Episteln 
aus  dem  Pontua"  IV,  5,  3,  wonach  man  von  Brundusium  nach 
Rom  in  10  Tagen  oder  am  10.  Tage  kam,  so  ergibt  sich  da  eine 
Tagestour  von  je  Uber  6  M.  Nun  war  freilich,  wie  auch  aus 
der  Yon  Horaz  beschriebenen  Reise  ersichtlich,  eine  wenig  ener- 
giicbe  Reisemethodo  hier  ins  Auge  gefasst:  man  hielt  sich  offenbar 
gemeinhin  in  den  zahlreichen  belebteren  Städten  Iftnger  auf,  als  es 
das  Bedürfnis  des  Fuhrwerks,  res^.  Anspanns  mit  sich  brachte. 
Wir  dürfen  also,  auch  wenn  wir  das  bis  in  die  Nähe  von  Capua 
ausgedehnte  gebirgige  Terrain  als  TerBOgemdes  Moment  ansehen, 
doch  diese  Länge  der  Reise  nicht  als  normgebend  för  unsere 
Durchschnittssahl  von  kuraer  Hand  benlltaen.  Allein  sie  bildet 
immerhin  ein  beachtenswertes  Gegengewicht  gegen  die  cäsarischen 
Kurierfahrten.]  Eine  Verstärkung  erhält  diese  Bemessung  durch 
eine  Gesetzesbestimmung  über  die  Bewegungsschnelligkeit,  zu  welcher 
Vormünder  verpflichtet  waren,  die  eine  Entfernung  von  über  100 
Millien  zur  Hauptstadt  zu  durchmessen  hatten.  Ihnen  war  ausser 
30  Wartetagen  auferlegt,  mindestens  4  M.  per  Tag  zurückzu- 
legen*). Nun  ist  ja  tVeilicli  in  diesem  Zuaaramenhang  nur  eine 
recht  nachsichtige  Anordnung  vorauszusetzen;  denn  bei  der  zu 
übernehmenden  Familienpflicht  konnte  von  der  Behörde  nicht  auch 
noch  eine  stfiöse  Pression  hinsichtlich  der  Reise  ausgeübt  werden. 
Allein  man  konnte  doch  wohl  auch  nicht  unter  die  Hälfte  einer 
bequemen  landestlblichen  Tagestour  herabgehen,  ohne  dem  Geseta 
einen  etwas  komischen  Eindruck  su  sichern.  Da  wir  es  aber  mit 
einer  energischeren  Art^  mit  einem  raschen  Fahrbetrieb  su  thun 
haben,  so  müssen  wir  doch  wesentlich  Uber  das  gewöhnlichste 
Mass  yon  6  M.  hinausgehen.  Darum  lirerden  wir  i\lr  einen  be- 
schleunigten Warenverkehr  mit  einem  Plus  von  25—50  */o  wohl 
das  Zutreffendste  erreichen.  War  aber  die  Strasse  Über  Berg  und 
Thal  gezogen,  oder  hatte  man  gar  wiederholte,  sehr  starke  Ge- 
birgsstrecken  zu  überwinden,  so  reduzierten  sich  natürlich  diese 


')  Friedländer  Bd.  II,  S.  U  citieri  Digg.  XXII,  1,  13,  2. 
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diirchsehnittlicheD  Angaben.   Man  wird  s.  B.  Ton  der  Beneyent- 

Tarenter  Strasse  au»  nach  S  abbiegend  gewiss  nicht  mehr  als  6 
bis  7  M.  mit  mässiger  Belastung  über  die  Gebirgsrückeu  und 
durch  ihre  Zwi-!clieiuuiilden  bewältigt  haben,  und  es  war  eine 
Parforcetour,  dergleichen  von  Susa  nach  Brian9on  durchzuführen, 
was  nur  bei  ganz  gutem  Wetter  möglich  war  (35  Millien).  Man 
würde  nur  4 — 5  M.  als  gewöhnliche  Fahrleistung  pro  Tag  über 
Alpenjocho  anzunehmen  haben,  wenn  man  nicht  der  romanischen 
Gefüblloaigkeit  für  die  Leiden  der  Tiere  eingedenk  sein  mttsste. 
Nur  ein  Relaisdienst  lieas  überhaupt  derlei  anf  eine  Reihe  Ton 
Tagen  hinaus  durchführen. 

Mit  diesen  motivierten  nad  je  nach  der  Bodengestalt  Ter- 
änderlichen  Maasstäben*)  werden  wir  nun  sowohl  in  Italien,  als  in 
den  anderen  Ländern  des  römischen  Straasennetses  unsere  seitlichen 
Entfemongsangaben  Toraunehmen  haben,  immer  also  für  Reisende 
und  für  beschleunigte  Beförderung  von  Kanfinannsgtttem  gültig, 
nicht  für  Massenfrachten!  Demnach  kam  man  von  Rom  nach  Fano 
oder  nach  Rimini  (cf.  S.  326)  in  (4)  5  Tagen,  nach  Mailand  in  11 
(12),  zumal  bei  ISngeren  Räumen  wohl  immer  eine  gewisse  Ver- 
langsamung (durch  das  Bedürfnis  nach  Rast  oder  das  l'assiercn  zahl- 
reicherer frequenter  Plätze)  eintrat.  Von  Mailand  nach  deniM.  Genevre 
oder  nach  Brian^on  brauchte  man  5  Tage,  nach  Aosta  3  Tage. 

wollte  man  auf  die  Brennerlinie,  so  erreichte  man  von  Horn 
Verona  (7(3.5  M.  via  Ostiglia)  in  l(t  'J'agen;  ebenso  waren  von  der 
Hauptstadt  aus  nach  dem  n*ö.  tSammelplatz  Italiens,  nach  Aquileja, 
10—11  Tagfahrten. 

Als  s.  Zielpunkt  sodano  kommt  zunächst  Brindisi  in  be- 
tracht,  das  über  Benevent  auf  den  schon  erwähnten  2  Strassen 
erstrebt  wurde  (cf.  S.  329).  Der  Zeitverbranch  betmg  7  Tage;  die 
Entfernung  von  Tarent  nach  Brindisi  war  eine  starke  Tagestonr. 
Nach  Salemo  kam  man  Uber  Oapna  in  8  Tagen  (175  Millien).  Von 
Rom  nach  der  Meerenge  von  Messina  hatte  man  anf  dem  Wege, 
welcher  von  Salemo  aus  anf  der  Binnenlinie  Terlief,  10  (U)  Tage; 
längs  der  Kttate  genügten  auch  9  Tage.   So  sehen  wir  also  die 

*)  DsM  wir  eine  9— lOstfindige  Fahneit  anseteen^  gründet  sich  auf  die 
Annahme,  dmu  man  von  morgens  5  oder  6—11  Uhr  und  nachmittags  von 

4—8  Uhr  reiste.  Da  aber  auf  den  nördlicheren  Beaten  in  Gallien,  Britannien, 
am  Rhein  etc.  da?  Klima  keine  so  Inn^e  Mittagspanae  verlangte,  werden  wir 
dort  mit  verlängerter  ir'abrzeit  vorgehen. 
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italische  Peripherie  von  Rom  fast  überall  nur  9^11  Tage  entfernt, 

immerhin  so  lange  Zeitfristen,  dass  dem  gegenüber  die  Seewege 
im  höchsten  Masse  als  vorteilhafte  Ueberwindungsmittel  der  räum- 
lichen Abstände  anzusehen  sind.  Denn  9  oder  10  Tage,  von  Ostia 
aus  gesegelt  oder  gerudert,  führten  an  das  w.  Ende  und  zu  den  ö. 
Punkten  de»  Mittelmeeres.  In  dieser  grossen  Differenz  zwischen 
Land-  und  zwischen  Seefahrten  tritt  der  markauteste  Unterschied 
des  Verkehrswesens  vor  und  nach  dem  Zeitalter  der  Dampfkraft- 
verwendung zu  tage.  Die  frequenteste  Schiffahrt  aber  von  Rom 
ans  fand  im  2.  und  1.  Jahrhundert  vor  Chr.  nach  der  afrikanischen 
KüBte  statt. 

2.  Nordafrika. 

Da  wir  die  Thfttigkett  des  Römerreiches  geographisch  als  eine 
Gksamtentwicklung  der  MittelmeerUlnder  und  als  kommersielle  Ge- 
staltung dieses  Meeres  an  einem  Binnensee  eines  Einheitsstaates 
ansehen,  so  führt  uns  der  Fortgang  der  Betraohtang  natnrgemKss 

in  dasjenige  Gebiet,  durch  dessen  Unterwerfung  Rom  die  Bürg- 
schaft erhielt,  auch  die  Herrschaft  über  die  übrigen  Kulturstaaten 
allmählich  zu  erlangen.  Wir  wenden  uns  nach  Nordafrika:  Kar- 
thago, Numidien  (Mauretanien). 

Da  die  hier  herrschende  merkantile  Grossstadt  sich  eine  intensive 
Eigenverwaltung  ihres  lihyachen  Unterthancngehietes  wenig  an- 
gelegen sein  Hess,  fast  alle»  aber  von  einer  energischen  und  rück- 
sichtslosen Ausnutzung  des  Seeverkehrs  und  ufernaher  Faktoreien 
hielt,  so  haben  sich  ohne  Zweifel  in  den  altgewolmten  binnen* 
ländischen  Wegen  und  in  deren  Benützungsweise  vor  der  Römer- 
seit  wesentliche  Veränderungen  gegen  frUher  nicht  ergeben.  Dooh 
wurden  dieselben  belebter,  als  Rom  durch  zahlreiche  Berührungen 
mit  dem  Griechentum  und  seit  der  Schlacht  von  Zama  durch  den 
Erwerb  Spaniens  und  durch  die  Herrschaft  in  der  Westsee  wesentlich 
reicher  und  üppiger  wurde.  Denn  dann  herrschte  für  die  Luxus- 
artikel Afrikas,  für  dunkle  Sklayen,  für  EUfenbein  und  Straussen* 
federn,  vieUeicht  auch  schon  für  lebende  Tiere  dieses  Erdteib,  mehr 
Nachfrage,  und  es  gab  lohnende  Zahlung.  Allein  eine  AnnKhernng 
durch  kürzere  Wege  oder  durch  rascheren  Transportbetrieb  nach 
den  Hafenplätzen  wurde  damit  wohl  in  geringem  Masse  zuwege 
gebracht,  da  die  Geriiignciiätzung  des  Afrikaners  für  den  Wert  der 
Zeit  auch  damals  nicht  anders  gewesen  sein  wird,  als  heute.  Immer- 
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hin  war  es  für  die  Geeohll£U¥ortefle  der  karthAgischen  Eanfherren 
gans  DatOrlich,  den  TraoBporten  at»  dem  Innern  darch  die  Fest- 
stellung bestimmter  direkter  Wege  nnd  gesicherter  Karawanen- 
herbergen, wie  durch  Handelsstationen  Erleichterungen  und  An- 
regungen zu  scharten,  und  es  bestanden  daher  gewisse,  schon  zur 
Zeit  der  karthagischen  Souveränität  wichtige  Strassenknotenpunkte, 
<lie  auch  der  römischen  Aera  als  Sammelplätze  dienten.  Ja,  als  das 
bewohnte  Nordafrika  Rom  angegliedert  wurde,  trafen  die  Römer 
mindestens  in  der  IStadt  Karthago  selbst,  wahrscheinlich  aber  auch 
ausserhalb  derselben  eine  sehr  geförderte  Behandlung  der  Strassen 
an;  denn  die  historische  Tradition  schrieb  den  Poniem  die  erste 
yyPflastemog'',  vielleicht  Mauerung  von  Strassen  an.  Die  römische 
Herrschaft  aber  mnsste  ohne  Zweifel  eine  gesteigerte  Entwicklung 
hierin  mit  sich  bringen,  da  sie  nicht  nur  mit  der  Vielseitigkeit  der 
Weltreichsinteressen  anch  hieher  wirkte ,  sondern  auch,  weil  seit 
dem  linde  des  jngnrthinischen  Krieges  an  der  Znsammenfiwsnng 
Nordafrikas  in  ein  einheitliches  wirtschaftspolitisches  Oauaes  ge- 
«ehritten  wnrde.  Dadareh  brachte  man  besonders  anch  im  Binnen- 
gebiet eine  intensivere  Oestaltang  des  Verkehrs,  eine  Verviel- 
fHltiprung  der  verknüpfenden  Linien  zustande.  Wir  finden  deshalb 
z.  ß.  in  der  Kette  der  Plätze,  welche  sich  im  N  des  Dschebel  Aurea 
ö.  aneinander  reihten,  Theveste,  das  heutige  Tebessa  35'' 25'  n.  Br. 
und  S'^  5'  ö.  L.  als  einen  Ort,  wo  G  iStrassen  zusammenlaufen*),  und 
zwar  sind  diese  als  unbestritten,  d.  h.  durch  historische  Funde 
erwiesen  anzusehen.  Eine  dieser  Linien  vorlief  weiter  nach  SWS 
2U  der  grossen  Depression  der  Schotts,  die  nahe  der  kleinen  Sjriß 
beginnen,  und  zwar  «.  der  heutigen  Wüsten-  resp.  Sttsswasserstation 
Negrin  34^  20'  n.  Br.,  bei  den  Römern  hiess  dieser  Zielpunkt  Ad 
Majores,  s-w-s.  von  Tbeveste.  Ein  anderer^  natürlich  nicht  durch 
fortlaufenden  StrassenkOrper  gebildeter  Weg  von  Theveste  sog  sich 
in  OSO  nach  Capsa^  dem  heutigen  Gafta,  das  Übrigens  auch  durch 
eine  suerst  rein  ö.  und  dann  &st  direkt  s.  gehaltene  Linie  erreicht 
ward;  es  Uegt  3d<»  24'  N  und  8»  40"  O. 

Von  Karthago  nach  Theveste  durcbmass  man  Uber  86  M. 
In  7  (8)  Tagen  mit  Kamelen ,  und  in  6  mit  Mauleseln,  in  8  mit 

•)  Cf.  Corpus  Inscriptionum  VIII,  2.  Im  Hin.  Anton,  sind  swar  mir 
Roate  4  c,  9  und  16  liielur  verzeichnet.  Doch  i^^ibt  dieses  Rontior  von  Tingis 
(=  Tanger)  bis  Gross-Leptis  29  Haupt-  und  Nebt  rilinien  mit  ötationeD  in  Nord« 
al'rika  an.    Uebrigens  cf.  auch  Tab.  PeaU  Nr.  210  und  212. 
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Wagen;  von  Theveste  nach  dem  n*  AoBsenranJ  der  grossen  De- 
pre88i<m,  nach  Ad  Majores,  hatte  man  etwa  20  M.  zu  bewältigen, 
d.  i.  einen  Zeitaufwand  von  4 — 5  Tagen  für  Warenbeförderung.  (Bei 
dem  Torhin  genannten  Weg  von  TheTeate  nacb  Capaa  war  wohl 
in  gleicher  Ansahl  Ton  Tagen  die  Entfernung  zu  Überwinden,  wenn 
man  auch  8—4  M.  mehr  su  leisten  hatte.  Von  Capsa  nach 
Gabes  sKhlte  man  [Tab.  Peut.]  90  Millien  oder  18  M.,  also  4  Tage. 
Da  es  4  Zwischenstationen  gab,  wurden  sogar  auch  5  Tage  Ter- 
braucht.)  Nehmen  wir  eine  dritte  Strasse  nach  Theveste,  nämlich 
von  Cirta  (=  Constantine),  so  erforderte  deren  Benützung  5  (6)  Tage, 
es  waren  25  M.  Abstand.  Die  Strasse  zwischen  Karthago  und 
Cirta  wird  zu  332  Millien  angegeben,  wir  finden  ganz  die  gleiche 
Länge  von  CG  M.  Wie  aber  nacli  Karthago  oder  nach  Cirta  von 
den  verschiedensten  Richtungen  aus  getrachtet  wurde,  so  gab  es 
auch  weiter  w.  bionenlandische  iSaiumelpunkte,  z.  B.  Sitifis,  das 
heutige  Setif,  36^  14'  u.  Br.,  2W  ö.  L.  Hier  kamen  8  Strassen, 
resp.  Wege  zusammen*),  und  es  ist  nicht  nur  die  bequemere  Erreich- 
barkeit des  Meeres,  sondern  auch  die  Lage  in  der  zugäuglicheren 
und  seichten,  aber  sehr  breiten  Einsenkung  am  Sttdfuss  des  kleinen 
Atlas,  was  solche  Anziehungskraft  dieses  Platses  zustande  brachte. 
Und  so  llessen  sich  noch  so  manche  Leistungen  im  Sinne  unserer 
Auasage  sowohl  Uber  den  Zusammenschlnss,  als  Uber  das  Aneinander- 
drängen  der  einaelnen  Reichsteile  auch  hier  in  Afrika  weiter  be- 
nutzen. 

Hau  hatte  aber  also,  nach  den  gegebenen  Meilensnmmen  zu 

schliessen,  für  den  Verkehr  von  dem  Nordende  der  Wüste,  von  Gafsa 

aus  bis  nach  Karthago  57  M.  oder  10  Tage  via  Theveste.  Von 
Karthago  nach  Hadriimetum  waren  auf  der  vorhandenen  Strasse  fast 
20  M.**)  od'T  4  (3)  ^Hge  zu  land«?  und  33  M.  zur  See,  also  brauchte 
man  bei  Auwendung  der  letztgenannten  Verkehrsweise  nur  1,5  Tage. 

Wir  können  nun  auch  alle  mauretanisch-'n  Distanzen  mit 
grösster  Wahrscheinlichkeit  nach  Massgabe  dieser  approximativen 
Angaben  feststellen;  doch  hat  sich  offenbar  in  diesem  Lande  der 
Verkehr  minder  weit  ins  Binnenland  erstreckt,  da  viel  weniger 

•  |  CT.  den  Krirtnn  zur  3.  Tafel  des  VIII.  Bandes  des  Corpus  Inscript. 
und  Itiu.  Anton.  Koute  3^  4,  6  mit  Unterabteilungen,  sowie  Tab.  Peut.  202 
bis  204,  207. 

**)  Das  Itiner.  Antoo.  hat  R.  15  und  18  nur  87  millia;  allein  wie  Lapie 
108  berechnet,  so  finden  auch  wir  swisehen  19  nnd  20  M. 
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Attraktionskraft  ron  manretonUclien  Ettstenplätsen  aas  wirkte,  «U 
dies  yom  kartbagiacben  Gebiete  geaobah,  wo  von  Gross  Leptis  an 
bis  Hippo  Regias  (an  der  Stelle  des  beatigen  Bona)  ein  r&briger 
Scbiflbbrtsbetrieb  reicblicbe  Versorgung  mit  Waren  von  dem  Binnen- 
land Terlangte.  Jedenfalls  war  man  mit  der  Aasblldung  des 
römischen  Straasensjstems  bis  in  die  grosse  Depression  südlich  des 
Grossen  Atlas  der  lohncMiden  Unternehmung  und  Organisierung 
von  WarenzUgon  durch  die  Wüste  aus  den  Tschadsee-  und  Niger- 
regionen aulti  wirksamste  an  die  Hand  gegangen,  so  dass  wir  sogar 
eine  vielfältigt  ri'  Belebung  dieser  afrikaiii.schen  Linien  als  Folge  der 
Niederwerfung  Karthagos  durch  Rom  ansehen  müssen.  ISatürlicher- 
weise  verbindet  sich  damit  auch  eine  Ausdehnung  abendländischer, 
resp.  römischer  Handelsunternehmungen  in  das  Innere  Afrikas.  Wenn 
Heinricb  Barth  in  der  Oase  Garama  bei  Dscherma  unter  2(3^  22' 
n.  Br.  Trümmer  römisober  Bauarbeit  fand,  also  WNW  von 
Murzak,  so  befinden  wir  ans  bereits  s.  des  S.  264  anf  die  Oase 
Sebcba  gedeateten  Pbasania.  Sebr  beseiohnend  bericbtet  die 
Gescbicbte  aucb  von  der  gegen  Ende  des  1.  Jabrhanderts  n.  Ohr. 
erfolgten  Reise  eines  römischen  Befehlshabers,  Jalias  Maternns, 
dnrch  die  Sahara  nach  Agisjmba,  welches  also  wohl  im  Gebiet  des 
Tschadsees  lag*).  Ebenso  wird  diese  Region  die  Expedition  des 
0.  Saetonios  Paulinus  38  n.  Chr.  erreicht  haben.  Es  lag  derlei 
am  so  mehr  im  direkten  Interesse  der  römischen  Verwaltung,  seit 
Phizania  (=  Fezzan)  i.  J.  19  v.  Chr.  Keichstcrritorium  geworden 
war.  Doch  ist  von  selbst  klar,  dass  man  damals  nur  ebensoviel 
Zeit  zu  solchen  WüBt»,'nfahrten  bedurfte,  als  heute,  wo  man  durch- 
schnittlich von  Tripolis  nach  Murzuk  etwa  2,5  Wochen  verbraucht. 

Wie  aber  die  römische  Aera  keinen  Rückgang  des  afri- 
kanischen Binnenverkehrs  gegenüber  der  Zeit  des  karthagisehea 
Staates  bewirkt  hat,  ebenso  wenig  trotz  aller  maritimen  Leistungen 
der  vormaligen  punischen  Kapitale  bezüglich  der  Schifiahrt. 

Wir  sehen  davon  ab,  dass  notwendigerweise  kürzere  Stadien 
der  ErschOpfong,  wie  unmittelbar  nach  dem  Abschluss  des  1.  puni- 
schen Krieges  oder  nach  der  Schlacht  bei  Zama,  für  Karthago  und 
Nordafrika  ein  Sinken  der  Seetbätigkeit  mit  sich  brachten.  Aber 

')  Paulitschke,  die  Ansicht  Pescheis  und  Kieperts  (Lehrbuch  der 
alten  Geogr.  S.  223)  loi  t<-nt\\  ickdud,  erklart  in  seinem  Werke  „Die  Öudun- 
lander'"  i?.  17  diesen  l'lai/  als  sehr  wahrscheinlich  im  Gebiete  von  Boruu  ge- 
legen.   Ct.  „Keiäeu  in  Zeutralairika*  Bd.  1,  S.  101. 
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es  ward  ja  auch  schon  der  ganze  Kampf  HannibaU  mit  Rom  ohne 
einen  Beweis  von  KraftgefÜhl  der  Karthager  hinsichtlieh  ihrer 
Hanne  geführt,  wenn  freilich  aneh  die  ROmer  gleichseitig  ebenso 
Uat  nur  der  Pflege  des  Transportflottendienstes  sich  angewendet 
haben.  Ist  jedoch  auch  in  der  That  der  Seehandel  des  afrikanischen 
Emporiums  nach  beiden  ▼erlostyoUen  Kriegen  rasch  wieder  sehr 
rührig  geworden,  so  konnte  er  Immerhin  nicht  jene  Frequenz  und 
▼ielgeataltige  und  ununterbrochene  Regelmäasigkeit  erlangen,  wie 
nachher,  da  innerhalb  des  groaaon  einheitlichen  Handelsgebietes 
des  Weltreiches  der  Reedcreithätigkeit  in  dem  von  Rom  beherrachten 
Binnenmeere  Sicherung  vor  Beengungen  und  politischen  Feind- 
seligkeiten verbürgt  wurde.  Auch  die  Bestreuung  der  Trümmer 
Karthagos  durch  Öcipio  konnte  die  günslige  Lage  diese»  Ortes 
nicht  beseitigen:  Karthago  erstand  bald  wieder  und  gehörte  im 
Cäsarenreich  zu  den  6  grössten  Plätaen  der  zusammen gefassten 
Mittelmeerländer.  So  wird  es  uns  entsprechender  erdcheineUi  erst 
bei  den  Angaben  Uber  dieses  Meer  als  Ganses  auch  die  Seewege 
von  und  nach  der  afrikanischen  Küste  zn  berllcksichtigen.  So 
wenden  wir  nns  denn  snnSchst  dem  Lande  su,  welches  Ton  karthar' 
gischer  Macht  in  nnserer  Epoche  an  wesentlich  erhöhter  Waren- 
liefemng  fOr  den  Mittelmeerhandel  herangeaogen  werde,  n&mlich 
Hispanien. 

8.  mspaaiüi 

ward  freilich  zunächst  von  der  Familie  der  Barkas  nur  zu  einem 
erweiterten  Ausbeutuuf,'sobjekt  tUr  Karthago,  resp.  zum  Haupt- 
lieferanten der  Creldiuittel  und  des  Menschenmaterials  für  den  Kampf 
gegen  Rom  gemacht.  Daher  gingen  damals  in  das  Innere  die  Wege 
nur  so  weit,  als  man  es  zur  Erreichung  der  i  rsclilossenen  Öilbererz- 
lager  brauchte,  oder  etwa  zur  Niederhaltung  der  wichtigsten  Stämme. 
£s  war  die  punische  Besitzergreifung  wie  überall,  so  auch  hier 
▼orwiegend  auf  die  Sicherung  der  Faktoreien  an  der  Küste  bedacht. 

Aber  auch  die  £roberung  und  Verwaltung  Spaniens  durch 
Rom  brachte  hier  nnr  wenig  das  Prinzip  möglichst  direkter  Strassen- 
züge  nach  solchen  Sammelpunkten  zur  Geltung,  die  als  merkantile 
oder  politische  Teilsentra  eine  besondere  Bedeutung  erlangt  hfttten. 
Es  kam  auch  jetzt  fast  nnr  an  der  Kttste  zu  hervorragender  Städte- 
entwicklung; im  Inneren  erscheint  nur  Emerita  Angnsta  =  Merida 
am  Guadiaua,  direkt  n.  von  Cadix  als  Knotenpunkt  des  Wegnetzes. 
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Naeh  Merida  kommen  Strassen  von  allen  Selten.  Diesen  leistnngs- 

Obigen  Platz  suchte  man  sowohl  von  den  heiden  s.  See- 
himdels8tädten  Gades  und  Malaca,  auch  von  Hispalis  =  Sevilla,  wie 
von  der  TajomUndung  aus  thunlichst  leicht  zu  gewinnen,  um  von 
ihn)  aus  sicherer  nach  dem  Inneren  des  Landes  operieren  zu  können. 
Von  Gades  durchzog  die  Strasse  hieher  über  Hispaüs  eine  Länge 
von  45  M.,  von  Malaca  über  Corduha  hatte  man  über  50.  Bis 
Corduba  legte  man  über  22  M.  zurück;  von  Gades  kam  man  nach 
Hispalis  (=  Sevilla)  in  20,5.  Im  N  waren  Leon  und  Salamanca 
•chon  damals  nicht  ganz  nnbedeatend;  ersteres  hatte  an  ?oinom 
Seeplatze  Oporto  (77  M.);  es  wnrde  sowohl  für  den  Weg  von  Merida 
nd.,  wie  fttr  die  Linie  von  Saragossa  ans  nach  W  als  ein  Zielpunkt 
angesehen  (Itin.  Anton.  Nr.  112). 

Man  gelangte  nun  mit  Warentransport  auf  dem  von  Sevilla 
an  Tielfaoh  gebirgigen  Woge  ron  Cadis  nach  Uerida  in  6,5 — 7  Tagen, 
▼on  Malaga  aus  in  8—9;  in  letaterem  Falle  erspart  der  vom  Mittel- 
meer kommende  Transport  einen  Seeweg  von  81 — 82  M.,  die 
Strecke  nach  Cadis. 

Im  O  und  N  fohlen  uns  Binnenstädte  von  ebenso  offenkun- 
diger Bedeutung,  wie  sie  der  W  besass.  Auch  vom  N  der  Pjre- 
nken  her  gab  es  nach  den  Itinerarien  ollenbar  nur  einen  wichtigeren 
Zugang  mit  einer  gebahnten,  wenn  auch  schwerlich  innerhalb  des 
Gebirgen  mit  besonderem  Körper  verhuifeiuien  Strasse.  Sie  führte 
über  Huseio  am  l'Agly,  nü,  von  Perpignan,  auf  die  östlichste  Ein- 
aattlong  der  Pjrenäen  (direkt  s.  von  Perpignan  beim  Fort  ßelle- 
garde  oder  nO.  von  Jnnquera  und  Figneras),  kam  dann  bei  Gerona 
herab  nach  Spanien  und  lief  an  der  Küste  weiter.  Merkwürdiger- 
weise wurde  die  Segrelinie,  d.  h.  vom  oberen  Tech  über  den  Col 
de  la  Percha  (1615  m)  und  Urgel  am  Segre  hmab,  nicht  sonder- 
Höh  gepflegt,  obwohl  sie  unaweifelhaft  wiederholt  eine  wichtige  mili- 
tltrische  Bentttsnng  fimd  (gewiss  schon  durch  Hannibal,  welcher 
nicht  nahe  der  Küste  marschierte,  jedenfalls  durch  Oäsars  Heeres- 
siulen  bei  seinem  Kriegssng  nach  Ilerda= Lerida).  Die  Rtfmer  aeigten 
auch  hier  ihre  konsequente  WertschStaung  von  Parallelwegen  der 
Küste;  denn  die  HeerstrMse  verlief  erst  bis  Tarragona  längs  des 
Meeres  und  zog  dann  erst  w.  ins  Hinnenland,  um  über  Lerida,  im 
Bogen  Huesca  berührend,  nach  Saraj^njssa  zu  kommen,  während  die 
wichtigere  Route  an  der  Küste  nach  Cartagena  weiterging. 

Schon  der  grosse  Umweg  nach  Saragossa  zeigt,  dass  dieser 
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Plate  trats  seiner  stolzen  Bexeichnang  CSsaran^osta  oder  Cäsarea 
Aagusta  einer  beherrschenden  merkantilen  oder  politischen  Bedentnng 
entbehrte..  Man  hatte  von  Tarragona  hieher  35  M.  anf  der  römischen 
Strasse,  während  die  Wahl  des  geraden  Weges  von  Lerida  ana, 
wohin  man  ja  immerhin  wegen  der  etwas  ▼orteilhafteren  Profils* 
▼erhältnisse  ansbiegen  mochte,  nur  31  M.  erfordert  hätte.  Qleioh> 
wohl  spricht  aaeh  hier  fbr  die  römische  Tracierung  wieder  der  Um- 
stand ganz  besonders,  dass  der  moderne  Verkehrsweg,  die  Eisen- 
bahn, von  Ltuida  uud  ebeuso  in  der  Uichtuug  nach  llue.sca  ausbiegt, 
um  nach  Saragossa  hinabzukommen,  wenn  man  auch  2,5  M.  von 
Iluesca  entfernt  bleibt.  So  hatte  man  also  von  Tarragona  aus  an 
die  Ebrostadt  eine  Heise  von  .')  —  (j  Tagen  zu  vollbringen,  von  Barce- 
lona her  noch  3  Tage  länger,  wenn  man  den  Landweg  wählte.  — 
Die  beiden  Strasienkreuzungspunkte  Saragossa  und  Merida  waren 
durch  2  Routen  miteinander  verbunden,  die  eine  über  den  Guadar- 
ramapass  und  über  Segovia,  die  andere  über  Toledo  und  Alcala 
(ö.  von  Madrid)  und  durch  das  Ueoaresthal  verlaufend,  erstere 
8U  126,  letztere  aber  jedenfalls  ungenau  zu  70 — 71 M.  (Itin.  Anton.  107) 
jngegeben,  es  sind  92—94  M. 

Wir  entnehmen  aber  der  gesamten  Ueberprttfung  der  Wege 
in  dieser  Halbinsel,  dass  sie  awar  auch  sorgfiütig  von  einem  Weg- 
netz mit  Stationen  und  Meilenzeigein  durchzogen  war  (das  Itin. 
Anton,  gibt  uns  38  einzelne  Routen,  freilich  oft  kürzere  Strecken 
an),  jedoch  wenig  durch  Gliederung  des  Landes  oder  durch  die  be- 
ziehcntliche  Lage  peripherischer  Orte  imstande,  die  Entwicklung 
bedeutsam' rer  Binnenplatze  oder  Seestädte  als  vielgesuchter  Ziel- 
punkte zu  begünstigen.  Bedeutend  war  nur  Gades;  aber  es  war 
dies  weniger  eine  Folge  davon,  das»  man  die  dintanten  Punkte 
Spaniens  einander  niihertc,  als  vielmehr  die  reifende  Frucht  der 
altpuninchen  Pflanzung,  insbesondere  der  zunehmenden  KultivatioQ 
Mauretaniens,  wie  des  fortscbreiteudea  Zinnhandels  von  Nordwest- 
Spanien  her. 

Worin  grttndet  dieser  Mangel  konzentrierender  kommerzieller 
Plätze  in  der  grossen,  auf  4  Seiten  vom  Meere  bospttlten  Halbinsel« 
die  durch  Metalloi  Klima  und  Wasserreichtum  in  so  ausgedehnten 
Strichen  besondere  Begünstigungen  bosass,  sowie  den  Vorzug,  die 
Transitkflste  Tom  Mittelmeere  her  zu  den  Zinnlagern  des  eigenen 
Nordwestens,  wie  zu  denen  des  britischen  Nordens  und  der  dahin 
gebrachten  Bernsteinzufuhr  zu  haben? 
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ZanSobst  ereoheint  im  Inneren  an  keinem  Orte  zugleioh  von 
den  Bodenneigungen,  von  aasgedehnten  Profikfurchen  und  günstiger 
klimatiseher  nnd  Bodenbeschaffenlieit  der  fintsteliang  eines  Sammel- 
platzes vorgearbeitet,  welcher  für  mehr  als  für  ein  provinziales 

Territorium  von  selbst  der  natürliche  Vereinigungs-  und  Kreuzungs- 
punkt des  Umlandes  gewesen  wäre.  Hiemit  hängt  konsekutiv  zu- 
sammen, dass  auf  den  etwa  gebauten  Strassen  in  keine  Stadt  ein 
starker  Verkehr  einmündete,  welcher  daselbst  mit  bedeutender  lokaler 
Produktion  bereichert,  eine  verstärkte  Bewegung  nach  attraktiona- 
kräftigen  weiteren  Zielen  (Emporiea  oder  Gegenden)  zu  erwirken 
Termocht  hätte.  Die  Entwicklung  heherrschender  Handelsplätae 
nämlich  beruht  nicht  nur  darauf,  dass  sich  nach  ihnen  Ton  aasge- 
dehnten Strecken  nnd  von  mehreren  Seiten  her  WarenzUge  be- 
wegen, welche  entweder  dem  Qaantnm  oder  der  Mannigfaltigkeit 
oder  dem  Handekwert  nach  bedentenden  Umsats  Teranlassen  kOnnen, 
eondem  eben  dieser  Umsats  hat  es  sogleich  als  nnerlSssliobe  Vor- 
aossetsongy  dass  man  einselne  jener  einmündenden  LinieUi 
sei  es  aar  See  oder  sa  landoi  nach  anfnahmsfähigen  and  Ri- 
messen leistenden  Plfttsen  fortgesetzt  finde.  Mag  man 
Alexandria  oder  Seleucia,  Mailand  oder  Marseille,  Karthago  oder 
Korinth  darauf  hin  ansehen,  es  wird  da  ebenso,  wie  im  Welthandel 
der  Gegenwart  genanntes  Gesetz  seine  Anwendung  zeigen.  Für 
Rom  zur  Zeit  des  Weltreiches  gilt  dies  in  vermehrter  Weise,  jedoch 
nicht  so,  dass  es  die  andern  Verkehrsmetropolen  mit  seiner  Ilandels- 
und  Sperlitionsthätigkeit  oder  durch  Gewerbfleiss  überragt  hätte: 
dagegen  gab  es  dem  Verkehr  weit  stärkere  Anregungen  durch  seine 
Ansprüche  an  die  Summe  von  Gebrauchs-  und  an  die  QuaUt&t  von 
Luxusartikeln,  durch  seine  KapitaUkräfte  und  durch  seine  impera- 
toriscbe  Stellung  und  Laune  in  Bezug  auf  Wechsel  der  Geschmacks- 
ricbtnngen,  wie  ja  auch  der  Dienst  der  Zivil-  und  Militttrverwaltong 
des  Reiches  unvergleichlich  vielfiich  die  Verkehrsmittel  und  -wege 
(besonders  in  den  peripherischen  Gebieten)  bentttsen  hiess  nnd  deren 
Vervollkommnung  mit  sich  brachte.  Allein  Kopf  nnd  Hers  sugleioh 
fltr  den  Welthandel  war  Rom  weniger,  als  heute  London.  Sobald 
derselbe  in  Frage  kommt,  kann  es  swar  ftir  einselne  Artikel  einen 
Platz  geben,  der  sa  deren  Umsats  eine  Stellung  einnimmt,  wie 
das  Herz  zum  Blutumlauf,  allein  im  Blick  auf  das  Ganze  findet 
niau  nur  einen  Kreislauf,  wie  ihn  die  Natur  in  dem  Umsatz  des 
Wassers  oder  in  dem  der  Luftströmungen  abbildet.    Daher  gibt  es 
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für  den  Welthandel  immer  gleichzeitig  eine  Anzahl  einander  mer- 
kantil ebenbürtiger,  wenn  auch  nicht  gleich  grosser  Stftdte,  und 
diesen  ist  eben  für  ihre  hohe  Stellung  in  der  Koltnrwelt  eine  mehr- 
fische und  eingreifende  Begünstigung  durch  ihre  Lage,  durch  Glie- 
derung ihres  Umlandes  und  Hinterlandes  und  durch  besondere  Bei- 
gaben der  Natur  notwendig,  wShrend  die  politischen  Verhältnisse 
roindestens  nicht  entmutigen ,  resp.  den  Unternehmungsgeist  der 
Bürger  lähmen  dürfen. 

In  Spanien  nun  fehlte  vor  allem  ausser  dem  grössten  Teile 
der  Ebrolinie  die  Begünstigung  durch  eine  lange  grosse  Naturfurche 
zu  diirjenigcn  KüBte,  an  der  man  die  Basis  für  eine  in  iihnliclier 
Richtung  weiter  fortgesetzte  Bewegung  des  Verkehrs  gehabt  hätte. 
Denn  die  in  betracht  kommende  Küste  ist  die  des  Mittelmeeres; 
hier  aber  stellen  sich  nahe  dem  Meere  allenthalben  wieder  breite 
Wälle  der  Bewegung  aus  dem  Inneren  entgegen;  ja  auch  die  Ebro- 
linie hört  sozusagen  bei  der  SegremUndung  auf,  praktikabel  su  sein. 
Wenn  dann  Gades  Ton  Strabo  als  eine  nur  von  Rom  an  Ein- 
wohnersahl ttbertroffene  Stadt  erklärt  wird,  so  mag  dies  snnXchst 
nicht  gans  wörtlich  von  uns  genommen  werden;  denn  die  Stimme 
St  r  ab  OS  allein  ist  da  denn  doch  su  vereinselt,  um  uns  Gades  als 
gleichgross  mit  Alezandria  und  Karthago  im  l.  Jahrhundert  n.  Chr. 
anerkennen  zu  lassen.  Unsweifelhaft  aber  war  die  Stadt  als  Um- 
schlagplatz  für  Südwestspaniens  Waren,  für  die  von  den  Küsten- 
ländern am  West-  und  Nordends  des  Golfs  von  Biscava,  ganz  be- 
sonders aber  für  die  jahrhundertelang  wenig  gestörte  Zufuhr  aus 
Afrika  zu  einer  kommerziellen  Blüte  gelangt,  wie  sie  durch  die 
Lage  au  dem  öden  und  aussirlitslosen  Ozean  jener  Zeit  nicht  völlig 
zu  begründen  ist.  Das  wichtigere  Moment  für  den  Aufschwung 
von  Gades  war  daher  ohne  Zweifel  die  Kontinuität  seiner  Handels- 
beziehungen, welche  abgesehen  von  dem  insularen  Charakter  der 
City  (cf.  S.  108)  ihren  Grund  gerade  in  der  Abgelegenheit  von 
den  kampfbedrohten  Regionen  Sttdspaniens  innerhalb  der  Säulen  des 
Herkules  hatten.  Es  waren  daher  mehr  die  handelsgeschichtlichen 
als  die  geographischen  Thatsachen  für  die  GrOsse  jenes  periphe- 
rischen Emporiums  mass|;ebend,  so  dass  unsere  vorhin  für  das  Auf- 
kommen dauernd  wichtiger  kommersieller  Hauptorte  angegebenen  Vor- 
auBsetsungen  keine  Widerlegung  finden.  Vielmehr  sind  sie  durch  den 
Mangel  jedes  dominierenden  Seeplataes  im  O  und  mediterranen  S  be- 
stätigt: weder  das  phdnieiBch-tartessische  Malaga  noch  das  punische 
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CSartagena  noch  eine  der  phokttuchen  nnd  mMsiliotisohen  Ghrttn- 
düngen  konnte  infolge  ihres  Altere  nnd  ihrer  lohnenden  Vorhin- 
dangen  sn  einer  fahrenden  oder  konsentrierenden  Stellnng  nnd  da- 
doreh  an  einer  das  Land  kommeraiell  emporhebenden  Kraft  kommen. 
Hatte  nnn  ihnen  gegenüber  Gades  andauernd  ein  Uebergewicht,  so 
liegt  es  nahe,  auch  noch  besonders  auf  eine  gesteigerte  Entwicklung 
des  Seeverkehrs  zwischen  den  Mittelraeerhüfen  und  Nordweateuropa 
zu  schliessen,  wie  dies  namentlich  auch  eine  Frucht  der  Forschungs- 
ond  Handelsexpedition  des  Massilioteii  Pytheas  (cf.  S.  291)  sein 
musste,  deren  Resultate  naturgemäss  dem  nächstgelegenen  entwickel- 
ten Seeplatz  und  seinen  in  höchatem  Masse  geschulten  Kauffahrern 
grosaenteils  zu  statten  kommen  mussten.  Dies  fUhrt  nns  also  nach 
den  britischen  Inseln  und  der  Bretagne,  somit  anch  nach  Gallien. 

4.  Britannieu.  Gallien, 
a)  BritamiSfl. 

Ist  die  Entfernung  der  SciUjinseln  von  Nordwestspanien  sn  circa 
100  geogr.  M.  oder  auf  etwa  5 — 6  Tage  anzunehmen,  so  wird  nns 
andererseits  in  dem  Itin.  Anton,  die  Distans  von  Gallien,  resp.  von 

Gessoriacum  (=  dem  heutigen  Boologne)  zu  450  Stadien,  also  UM. 
bemessen,  was  jedoch  stark  überschätzt  erscheint;  dvun  es  sind  nicht 
mehr  als  6,5  M.  nach  Dover  und  nur  9  M.  nach  der  Reede  von 
Sandwich,  die  damals  beliebt  war.  Das  britannische  Gebiet  selbst 
flodann  wurde,  wie  dies  die  aus  (.'äsars  Comnientar  zum  gallischen 
Kriege  ersichtliche  Kulturstute  nahe  legte  und  lohnend  machte,  von 
einem  dichten  Strassennetz  durchzogen,  und  es  waren  also  fast  alle 
Binnenorte  der  so  zugänglichen  römischen  Provinz  ohne  beträcht- 
lichen Zeityerlust  zu  erreichen. 

Aber  schon  vor  der  römischen  Besitzergreifung  hat  man  dort 
in  ziemlich  entwickelter  Weise  sich  mit  der  Anwendung  tttchtiger 
Verkehrsmittel  anch  an  lande  befasst  Denn  als  Cäsar  die  yöUige 
Biohemng  der  gallischen  Nordkttste  für  die  rOmische  Herrschaft 
durch  seinen  AngrifF  auf  Britannien  erwirken  wollte^  war  er  offen- 
bar ziemlich  ttberrascht  durch  die  Energie  und  Zahl  von  Streitwagen, 
welche  sich  ihm  drttben  mutig  entgegenstellten,  wie  überhaupt  die 
Bevölkerung,  dicht  in  guter  politischer  Ordnung  wohnend,  eine 
etwa^  höhere  Kultur  besessen  zu  haben  scheint,  als  sie  diesseits  in 
Nordgallien  zu  finden  war.    Allein  offenbar  bestanden  ao  und  so 
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viele  getrennte  politische  Gemeinwesen,  so  daas  das  BedtLrfhis  durch- 
gehender  Verbindungswege  des  Landes  fehlte,  wie  ja  wohl  aach  die 
Nordhälf^e  Grossbritanniens  kaam  erst  in  irgendwelche  politische 

oder  kommerzielle  Bczie Illingen  zur  eigentlichen  Britannia  gebracht 
war.  Aber  der  S  war  durch  die  Ausfuhr  des  Zinnes  von  Cornwallis 
teils  nach  der  Bretagne  hin,  teils  über  die  Insel  Wight  =  Ictis  durch 
die  daran  sich  entsprechend  anschliessenden  Ausfuhrprodukte  mit 
den  entwickeltsten  Handels-  und  Industrievölkern  des  Altertums, 
den  Phönikern  und  den  Griechen,  in  Berührung  und  steten  Aus- 
tausch von  Gütern  gekommen.  Dadurch  waren  die  Fertigkeit  und 
die  gewerblichen  und  kunstgewerblichen  Gegenstände,  welche  der 
Warenaustausch  mit  den  Mittelmeervölkern  den  Briten  seigtOi  ohne 
Zweifel  auch  teilweise  anregend  und  instruierend,  wie  zu  anderen 
technischen  Leistungen,  so  anm  Bau  yon  Wägen.  Jedoch  erst  die 
Macht  Roms  fiuste  das  Land  als  Ganses  zusammen  bis  au  der  tiefen 
Furche,  welche  swischen  dem  Firth  of  Förth  und  dem  of  CSljde 
nur  einen  6  M.  langen  Grenzwall  von  Meer  zu  Meer  nötig  machte. 
Dann  erst  entstand  das  Begehren,  die  Teile  durch  Strassenlinien 
zusammenzufassen,  und  man  besass  bereits  die  entwickeltste  Methode 
und  Uebung,  es  vielfältig  und  geschickt  zu  thun,  um  so  mehr,  da 
ja  der  grösste  Teil  der  Provinz  den  Strassenziigen  nur  geringe 
iiindernisse  des  Bodenprofils  entgegenstellt. 

Aber  es  haben  die  Tracen  dieser  im  ul)rigen  stattlichen  Ver- 
bindunj^slinien*)  in  Britannien  im  ganzen  einen  mehr  distriktiven 
Charakter.  Dies  gründet  in  dem  auch  hier  wahrnehmbaren  Mangel 
wichtigerer  städtischer  Mittelpunkte.  VVie  wir  schon  aus  Oäsars 
Feldzug  ersehen,  und  wie  es  dann  die  Geschichte  der  Kaiserzeit 
darthut,  war  eigentlich  nur  London  ein  massgebender  Platz,  während 
Hork  doch  nur  aus  militärischen  Gründen  als  wichtig  behandelt 
wurde*  London  aber  ist  namentlich  auch  durch  die  Itinerarien  als 
Hanptzielpunkt  ftLr  die  Verkehrsbewegung  erwiesen;  denn  hieher 
und  nach  der  Sfidostkiiste,  oder  in  die  Nachbarschaft,  finden  wir 
unbedingt  die  Mehrzahl  der  angegebenen  Routen  zusammenlaufend. 
Von  der  mehr  lokalen  Bedeutung  der  britannischen  Strassen  zeugt 
aber  z.  B.  auch  der  Zug  derjenigen  Route,  welche  von  dem  hier 
gleichfalls  sehr  reichhaltigen  Itin.  Anton.  (124)  als  wichtigste  be- 


•)  Nncli  I?rri,ner.  Hi.-'tiMie  des  grands  clicniiii'^  vir..  I.  Teil.  Uli.  II,  c.  30. 
S.  113  r.  sclirieb  man  im  Mittelalter  die  Stroßsenrcste  der  Arbeit  von  Kiesen  zu. 
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bandelt  erscheint.  Denn  dieee  geht  von  dem  Wettende  des  Pikten- 
wallos,  w.  von  Carlisle,  an  nnd  Aihrt  erst  s-ö.  nach  Bboracam 
as  York  (125  IfillieD,  reap.  nur  2,3  M.),  dann  s-w.  ttber  Hanucinm 

=  Manchester  nach  Deva  =  Chester  (105*)  Millien  =  21  M,), 
hierauf  s-ö,  über  Verulauiiuin  =  8t.  Albans  nach  London  (207  Millien, 
reap.  knapp  41  M.),  endlich  über  Canterbury  nach  Sandwich  (erst 
noch  74  .Millien  =  !  '>  M  ).    Ein  in  derartigen  Richtungen  zusammen- 
gesetztes Kontier  findet  sich  sonst  über  keine  wichtige  Linie  inner- 
halb des  ganzen  Imperiums,  auch  nicht  in  den  Itin.  marit.,  ähnlich 
vor.   Desgleichen  ist  die  geringe  Länge  von  so  und  i^o  viel  anderen 
selbständig  Terzeichneten  Strassen  den  betreffenden  Abschnitten  des 
Itin.  Anton,  und  der  Tab.  Pent  eigenttimlioh.   Wir  sehen  also,  dass 
eine  beherrschende  Stellnag  mehrerer  Plätze  &tr  das  Strassennets 
nicht  bestand.   In  negativer  Hinsicht  ist  der  sogar  im  S  dieser  Pro- 
vini  vorhandene  Ifangel  von  Kllstenstrassen  beachtenswert**).  Wenn 
dann  noch  in  betracht  kommt,  dass  der  Verlanf  der  älteren  Eisen- 
bahnlinien durch  die  Rttmerstrassen  im  ganaen  wenig  vorgeieiehnet 
erscheint,  vielmehr  letstere  grösstenteils  gans  andere  Richtungen 
nehmen,  so  erkennt  man  eine  wesentlich  andere  Stellung  der  Küsten- 
orte  jener  Zeit,  die  bis  ins  17.  Jahrhundert  n.  Chr.  fortwährte. 
Man  besass  in  deren  maritimer  Thätigkeit  noch  keine  entscheidende 
Quelle  des  Wohlstandes  und  der  Macht  des  Landes,  und  es  konnten 
also  auch  deslialb  keine  Eraporien  an  der  See  entstehen,  zu  denen 
man  die  Entfernungen  «ifrig  abzukürzen  gesucht  hätte.    Nur  in 
London  liefen  7  Strassen  zusammen. 

Der  Abstand  von  London  nach  Chester  nun  wird  sich  zeitlich 
für  Benützung  von  Wagen  auf  nicht  ganz  5  Tage  belaufen  haben; 
von  der  Themsestadt  nach  Carlisle  brauchte  man  Uber  Daventrj  und 
Leicester  wohl  11  Tage;  nach  York  via  Lincoln  (cf.  Itin.  Anton. 
N.  125)  für  227  MUlien,  46  M.  auch  in  Wirklichkeit,  6  (5)  Tage. 

Aber  troti  der  geringen  ESntwicklnng  von  Seeplätsen  hatten 
die  Briten,  ihrer  insnlaren  Lage  nnd  der  Nähe  des  Festlandes  ent- 
sprechend, ihre  Schiffiüurtsknnst  an  euer  manchfachen  Ausbildung  ge- 
bracht.  Wir  haben  dies  um  so  sicherer  ansnnehmen,  da  entweder 


*)  Nach  der  unentbehrlichston  Riehtigstellnng  sweier  offenbar  ▼erschrie» 
bener  Angaben. 

**)  Nur  die  75  Milliea  lange  Strecke  von  Chester  w.  nach  Carnarvoa 
tdldet  eine  Ausnahme. 

05ts,  VeikSfemrag«  im  Dlensto  das  WdtkMM.  28 
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die  Schiffe  der  Veneter,  d.  i.  der  Bewohner  der  spftteren  Bretagne, 
gegen  welche  Cäsar  neue  AngrifiBmittel  ersinnefi  masste,  um  ihre 
Fahrbehendigkeit  zu  vernichten,  auch  bei  den  Briten  ebenso  im 
Gebrauch  gewesen  sein  werden,  oder  doch  solche,  die  ihnen  nicht 
nachstanden.  Daneben  aber  waren  auch  runde  mittels  Korb- 
geflecht  konstruierte  und  mit  Leder  überzogene  Fahrzeuge  üblich, 
jedenfalls  um  auf  Untiefen  und  trotz  Klippen  an  allen  Küsten  ge- 
fahrloser operieren  zu  la^nen*). 

Freilich  nahm  nach  Besitzergreifung  des  Landes  durch  die 
Kömer  und  bei  der  Regelmässigkeit  des  Verkehrs  von  Gallien  her 
aach  die  £igenartigkeit  britischer  Meeresfahrzenge  ein  Ende;  denn 
es  ging  anoh  hier  das  Tttchttge  der  Nautik  dieses  Inseivolkes  in  die 
Gesamtsumme  der  marinen  Leistungen  der  römischen  Kulturmacht 
Uber,  deren  grosser  Regenerator  Cftsar  zuerst  bemttht  war,  die 
Zusammengehörigkeit  Britanniens  mit  Gallien  anzudeuten. 

b)  Gallien. 

Da:^  grosse  Keltcnland  zwischen  dein  Rhein  und  den  Pyrenäen 
wurde  unzweifi-lhaft  auffallend  rasch  romanisiert  und  seine  Teile 
werden  durch  die  römischen  Wegbauten  dem  herrschenden  Lande 
Italien  und  der  Hauptstadt  kräftig  näher  gertlckt. 

V  e  r  k  e  h  r  s  p  1  ä  t  z  0.  U&lt  man  sich  einerseits  die  Routen- 
Terzeichnisse  der  Itinerarien,  andererseits  die  politische  und  mili- 
tärische Bedeutung  der  gallischen  Städte  zur  Römerzeit  gegenwärtig, 
so  erscheinen  nur  wenige  Plätze  als  bestimmend  für  eine  solche 
Anordnung  der  Strassen,  dass  diese  als  Radien  sich  in  nennens- 
werter Zahl  einigen  Zentralpunkten  zugewendet  hätten.  Doch  war 
auch  andererseits,  als  man  zur  Herstellung  römischer  Strassen  schritt, 
resp.  als  Gallien  römisch  wurde,  das  Städteleben  so  entwickelt,  dass 
kein 'swt  f^'s  mir  die  von  der  Bodengestalt  zunächst  empfohlenen 
Linien  bestimmend  für  den  Bau  solcher  Wege  wurden.  Als  mass- 
gebende Ausgangs-  und  Zielpunkte  von  wirtschaftlich  dauernd  her- 
vorragender Stellung  werden  wir  aber  immerhin  zu  nennen  haben: 
Trier,  Lyon,  Bor«leaux  und  etwa  noch  Toulouse,  neben  denen  auch 
Boulogne,  Keims,  Poitiers,  Bourges  und  Arles  für  das  iStrassennetz 
eine  besondere  verknüpfende  Bedeutung  hatten. 

Im  N  erwuchs  erst  ziemlich  spät,  d.  h.  um  die  Mitte  der 

*)  Ct.  Müilenhoff,  D.  Altertümer,  ö.  473  und  Caefiar  de  belle,  civ.  1, 52. 
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Kaiserzeit)  in  Trier  eine  wichtige  Provinzialhauptstadt,  deren 

Förderung  aber  weniger  eine  Folge  günstiger  geograpliischer  That- 
aachen  war,  als  vielmehr  der  intensiven  l'hätigkeit  des  Militär- 
Staates  im  Rheinjjehiet  die  Anregungen  verdankte,  welche  es  gross 
machten.  Allordings  that  auch  die  Natur  so  niaiK  hes,  um  dieser 
Teilhauptstailt  vorteilhafte  Existenzbedingungen  zu  bieten.  In  einer 
muldenartigen  Krwt  iterung  des  Moseithales  mitten  inne  gelegen,  sah 
Trier  nur  sant'tt^  Neigungen  dea  Bodens  um  sich  her:  der  arme 
wellige  Rücken  der  Eifel  und  du  w.  Hügelland  des  Hunsrüok 
heissen  die  etwa  2,5  M.  lange  n-w.  Einsenknng,  welche  sich  hier 
zu  beiden  Seiten  der  tonst  so  eng  eingeschlossenen  Moselnfer  bietet, 
schon  infolge  des  Kontrastes  willen  als  einen  besonders  erwünschten 
Kultur-  und  Fruchtboden  behandeln.  Hieher  weist  von  S  das  Thal 
der  Mosel  und  das  der  Saar,  von  N  das  der  Saner  und  die  aller- 
dings kurvenreiche  enge  Furche  der  K7II;  dasn  sowohl  von 
als  yon  W  natürliche  Einschnitte  dieser  Plateanlandschaften.  Sodann 
war  man  hier  in  dem  Winkel  der  sich  schneidenden  Linien  von 
Mainz  und  von  Koln  her,  was  auch  insofern  einflussreich  für  die 
Belebung  der  Moselstadl  war,  als  von  Trier  aus  nach  diesen  beiden 
höchst  wichtigen  Punkten  gewirkt  wurde. 

Vorteilhafter  zum  wichtigen  Phit/e  prädestiniert  war  Lyon. 
Die  Lage  dieses  Ortes  war  aber  auch  in  jeder  Hinsicht  bevor- 
zugt. An  dem  Knie  eines  grossen  Flusses,  der  von  da  au  in  fast 
ganz  gerader  Richtung  zu  dem  Meere  des  grossen  Verkehrs,  resp. 
zu  der  rührigen  grossen  Handelsstadt  Massilia  führte,  hatte  diese 
Stadt  auch  den  weiteren  Vorteil|  dass  der  wichtige  Rhonethal- 
weg nach  8  nur  eine  Fortsetzung  der  zweifach  wichtigen  Sa6ne- 
linie  war.  Denn  nach  diesem  Flusse  wendete  sich  die  Handels- 
strasse ^  die  den  Rhein  aufwärts  und  dann  nach  dem  Mittelmeere 
trachtete  und  durch  die  burgundische  Pforte  zum  Doubs  gelangte^ 
wie  auch  tou  NW  über  Antun  (Augustodunum  oder  Bibraete)  das 
Seinegebiet  seinen  Weg  nach  S  hier  suchte.  Da  sodann  das  heutige 
Langree  ein  Platz  war,  in  welchem  sich  sowohl  die  direkte  Strasse 
von  Bonlogne  als  die  Strasse  von  Köln  und  Metz  her  zusammen- 
fand, so  vcrstiu  kte  der  Uebergang  von  der  Marnequelle  nach  S  die 
Bedeutung  der  Saönelinie  noch  ganz  wesentlich.  Aber  auch  im  W 
von  Lyon  wehrt  das  hier  nahe  herantretende  Gebirge,  das  also  nur 
ein  schnuiles  Stück  Umland  zuliisst,  nicht  als  ein  undurehbrochener 
Wall  den  Verkehr  ab.  Vielmehr  gräbt  ja  ein  rechtes  tSeitenflüsschen 
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des  Azcrques  einen  Einschnitt  Uber  den  Nordwestabhang  desM.  Tarare 
in  das  Ljoniiaisgebirge,  in  welchem  man  gewiss  schon  vor  den  Römern, 
naohdcru  man  den  Wasserweg  der  Loire  bei  Rodumna  (=  Roanne) 
verlassen,  s  ö.  nach  der  Rhone  zog.  Die  römische  Staatsstrasse  verliesa 
schwerlich  süiilicher  bei  Feurs*)  die  L'  ire,  um  in  einer  Thalein- 
senkung  nö.  d<'3  Pilat  n.u  li  Lyon  zu  kommen,  üeberdios  geht  in 
der  Umgebung  dieser  iStadt  auch  das  Klima  in  einen  freundlicheren 
und  wesentlich  milderen  Charakter  überj  ea  beginnt  auf  dem  frucht- 
baren Boden  dieser  Landschaft  das  hesperiscbe  Qallien.  Begreiflich 
also  liefen  hieher  von  allen  Seiten  Strassenlinien  ab  in  einem  hoch- 
erwünschten  Sammelplatze,  wie  s.  B.  von  Bordeaux  eine  Römer- 
Strasse  Uber  Limoges  und  Clermont  geradeaus  nach  Roanne,  und 
ebenbieher  eine  direkte  Linie  von  der  Halbinsel  Contentin  (aus  der 
N&he  von  Cherbourg)  Uber  Bourges  gebaut  war  (Tab.  Pent.); 
natürlich  aber  bedeutete  hier  Roanne  nur  einen  Vorplati  6lr  Lyon. 

Im  N  nun  kommt  keine  Stadt  als  Teilsentmm  sonderlich  in 
betracht,  während  im  S  sich  bereits  damals  Bordeaux  su 
sehr  wichtiger  Stellung  entwickelt  hat.  Dies  kann  einigermassen 
merkwürdig  erscheinen,  zumal  in  Zeiten,  in  welchen  noch  nicht 
eine  so  massenhafte  und  einträgliche  Produktion  dem  Platze  sehr 
viele  Mittel  sicherte,  wie  dies  heute  der  Fall  ist.  Die  Stadt  lag 
nämlich  nioht  nur  an  der  Peripherie  des  römischen  Reiches  und 
der  damals  bekannten  Welt,  sondern  auch  am  Nordende  eines 
dürftigeren  und  von  der  ScbiflPabrt  gemiedenen  Küstenstriches,  wie 
das  Letztere  auch  aus  den  Angaben  der  Ora  maritima  des  Avien 
hervorgeht.  Es  fehlten  also  hier  fUr  jene  Zeiten  entscheidende  Vor- 
aussetzungen der  Entstehung  einer  kommerziellen  Metropole.  Wenn 
gleichwohl  nach  dem  grossen  Ruf  der  Stadt  in  der  CSsarenxeit  und 
dem  Inhalt  der  3  uns  massgebenden  Itineraria  Bordeaux  als  ein 
wichtiger  Plats  erscheint,  so  ist  sunächst  das  Stromsystem  d«r 
Oaronno  und  sodann  bald  auch  der  Seeverkehr  nach  dem  N  von 
yerkehrsammelndem  Einflüsse  gewesen.  Für  die  Wahl  des  speiielien 
Punktes,  an  dem  die  Stadt  sich  entwickelte,  anfangs  nur  mit  ihrer 
Schmalseite  der  Garonne  zugewendet,  sprach  aber  ein  kurzer 
Wasserlauf,  welcher  hier  neben  den  grösstenteils  ganz  überwölbten 


•)  Desjardins'  Fcst^itfllung  der  Wepp,  durch  die  Namen  der  Tab.  Peut. 
in  beziig  auf  Frnnkreicli  angedeutet,  verkennt  die  der  ScIiilTalirt  so  ungünstige 
Strecke  ober  Roanne  und  die  Enge  dieser  gewundenen  tiefen  Thallinie. 
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Bieben  Peagne  und  Dijeanx  daa  heutige  Terrain  der  Stadt  dorch- 
floss.  Derselbe  entstand  hier  in  nächster  Nähe  des  Stromes  als 
■tarke  QaeUe,  deren  Rinnsal  durch  Kunst  erweitert  und^  mit  statt- 
liebem  Quai  yersehen,  von  der  Meeresflut  mit  Wasser  hoher  gefüllt 

wurde,  so  dass  die  Schiffe  in  diesen  Hafen  hereingelangten,  wenn 
das  hier  angebrachte  Schleusenthor  geöffnet  wurde*). 

Die  Garonne,  welche  vor  der  Zeit  des  Weinbaues  und  der 
damit,  sowie  mit  der  sorgfältigeren  Agrikultur  Uberhaupt  verbundenen 
Entwaldung  beträchtlicher  Teile  des  Flussgebietes  wasserreicher 
war  als  jetzt,  diente  ebenso  als  Schiffahrtstrasse,  wie  ihre  sämtlichen 
grör^Hcreu  und  mittleren  Kebenflüsse.  Aber  die  Lage  nahe  dem 
£nde  aller  Thalfahrt  dieser  Gewässer  hätte  bei  dem  Mangel  weiterer 
kommersieller  Ziele  jenseit  des  Golfes  von  Biscaja  nicht  sonderlich 
anaiehungskräftig  sich  erwiesen,  wenn  nicht  in  der  That  die 
Fortsetaung  der  Schiffahrt  nach  ^Yi ,  nämlich  in  der  Richtung 
der  Bretagne^  resp.  die  Anregung  aum  Warentansch  von  dorther, 
weit  stärker  gewesen  wäre,  als  man  es  beim  Hangel  bestimmterer 
historischer  Notiaen  hierüber  aunäehst  vermuten  konnte.  Dass  schon 
die  Zufuhr  britischen  Zinnes  nach  der  Bretagne  dieser  Halbinsel 
eine  sonderliche  Bedeutung  für  den  Handel  gab,  die  aweifelsohne 
such  durch  Zufuhren  vom  O,  von  den  Küsten  an  der  Seine-  und 
RheinmUndung,  erhöht  wurde,  wird  an  sich  unseren  Schluss  recht- 
fertigen. Die  Bedeutung  vuu  Armorica  (=  Bretagne)  und  der 
Seetüchtigkeit  der  dort  wohnenden  Veneter  zu  Casars  Zeit  spricht 
gleichfalls  für  eine  kräftige  wirtschaftliche  Stellung  dieses  Gebietes, 
und  da  auch  ein  erwünschter  Landungsplatz  von  der  spanischen 
KordkUste  an  bis  an  die  Gironde  durchaus  fehlte,  so  musste  eben 
an  letaterer  die  erste  behagliche  Reede  besonders  begehrenswert 
erscheinen.  Daher  haben  wir  immerhin  eine  genügende  auswärtige 
Fortsetzung  fUr  das  Ausströmungsvermögen  des  Qaronnegebietes, 
um  das  Gedeihen  eines  bedeutenderen  Piataes  dort,  wo  Flut  und 
Ebbe  ihre  Erscheinung  im  Flusse  enden  lassen,  hinreichend  erklären 
an  können.  Daau  tritt  aber  noch  die  grosse  Ergiebigkeit  des 
Bodens,  welche  in  N,  0  und  SO  dem  Umland  Ton  Bordeaux  be- 
schieden  war  und  gewiss  schon  yor  den  ROmem,  namentlich  aber 

•)  Cf.  K.  B.  Stark,  Städteleben,  Kunst  und  Altertam  in  Frankrdieli 
S.  220 — 22.  Wir  werden  namentlich  in  der  Periode  sehen,  welch  wirksamen 
Eindnes  die  Verzweigung^  von  befahrbaren  Gewässern  in  der  liähe  des  Meeres 
aul  die  Entwicklung  von  6l&dten  hatte. 
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infolge  der  allenthalben  mXchtigen  AgriknltareinflttaBe  der  rönüsoheii 
EroberuDg,  dem  vorhaadenen  etttdtisclien  und  Beehandelsthfttigen 
Orte  sehr  an  statten  kam^  wie  AuBonins  begeistert  es  schildert.  So 

lenkte  dann  Bordeaux  kraft  seiner  merkantilen  Stellung  auch  von  den 
verschiedensten  Seiten  her  die  Linien  römischer  Strassen  in  direkter 
Linie  nach  seinen  Kaufhallen  und  an  seinen  Quai.  Von  S  kam 
aus  Pampeluna  über  die  Rücken  von  Roncesvalles  und  über  Dax 
am  Adour  der  w.  Weg  dos  spanisclien  N  nach  Bordeaux.  Nach 
dem  unteren  Loiregebict  führte  eine  Route  über  den  mannig- 
fach aufgesuchten  Knotenpunkt  Poitiers^  von  wo  nach  Nantes 
(Brest),  nach  Angers,  nach  Tours,  sowie  nach  Bonrges  (und  Rennes) 
die  Fortsetzungen  weiterzogen.  In  ONO  ging  es  von  Bordeaux  Uber 
Limoges  naeh  Lyon^  und  durch  eine  s-w.  aasgebogene  Strasse  stand 
man  mit  Tonlonse  in  Verbindnng. 

Toulouse  freilich  kam  immerhin  nicht  au  solcher  Höhe, 
wie  einer  der  eben  behandelten  Plätae.  Aber  es  hat  doch  so 
günstige  Bedingungen  der  LagCi  dass  es  für  Strassensttge  des  In- 
landes  einen  unausweichlichen  Kreusungsort  abgehen  musste.  Bei 
Toulouse  nämlich,  132  m  hoch  gelegen,  ändert  nicht  nur  der  statt- 
liche Hauptstrora,  die  Garonne,  die  bisherige  Richtung,  so  dass 
man  also  von  zwei  verschiedenen  Seiten  her  durch  deren  Thal  auf 
den  Tunkt  der  Stadt  hingewiesen  wird,  sondern  dasselbe  nimmt 
hier  auch  insofern  eine  andere  Gestalt  an,  als  es  die  Region  der 
bisher  einschränkenden  begleitenden  Erhebungen  verlässt  und  eine 
mächtige  Breite  gewinnt.  Wir  haben  da  den  gleichen  Eflfekt 
zu  gewärtigen,  als  bei  den  Uebergängen  von  der  Ebene  in  das 
bergige  Gebiet,  auf  welchen  ja  immer  die  Ansiedlungen  sich  an 
yerdichten  und  verkehrsmittelnde  Plätae  zu  entstehen  pflegen'^. 
Damit  haben  wir  schon  einigermassen  angedeutet,  dass  sich  Yon 
den  verschiedenen  Seiten  her  die  allerdings  bereits  ziemlich  niedrigen 
Terrassen  der  w.  Vorplateauz  der  Cevenneni  sowie  diejenigen,  welche 
Tom  Fuss  der  Pyrenäen  herankommen,  zu  der  Thalerwdterung 

*)  Wir  sehen  eben  diese  Thatsache  überhaupt  auf  den  UebeigsngsliniMi 
▼on  einer  niedrigeren  Cdte  zu  einer  höheren,  s.  B.  alsbald  in  der  Nachbar- 
schaft von  ToolOttSe,  an  den  Pyrenäen,  wo  am  Beginn  der  Vorberge  diesseits 
sich  von  Bayonne  nHcli  0  die  Hrihe  der  iSta(il*'  Pau,  Tarbos,  St.  (iaudens, 
Foix  und  l'erpignan  eiitu  ii.kelt.  wahrend  auf  der  jenseitigen  Anfangslinie  des 
eigentliciien  tJebirges  Gerona,  Figueras.  Urgel,  iluesca,  Pamplona,  Vittoria  von 
alter  Zeit  lier  ihre  Bedeutung  er>vieäen. 
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▼OD  Toalouse  sanft  herabseoken.  Freilich  geben  diese  Hohen  nur  in 
solchen  ROcken  hier  hernieder,  die  als  mehr  oder  minder  spitz- 
winklige Terrassen  an  Toulouse  konzentrisch  herantreten.  Letzteres 
wird  durch  die  zahlreichen  grossen  und  kleinen  Flüsse  bewirkt, 
welche  ganz  energiseli  nach  der  Tolosaner  Muhle  streben.  Ausser 
der  Garonne,  der  Arriöge,  dem  l'Hers,  dessen  Thal  zugleich  die 
Furche  für  den  Uebergang  zum  Mittelmeer  (heute  die  Trace  des 
Canal  du  midi)  zum  teil  bildet,  weist  auch  die  Save  von  SW, 
sowie  von  OSO  das  Thal  des  Tarn  hieher,  welch  letzteres  bis 
3,5  M.  auf  Toolouse  heranführt,  und  dessen  nun  erfolgende  Nord-. 
Westbiegung  so  nn^ermittelt  geschieht,  dass  die  vom  Flusse  bis  dahin 
dem  Verkehr  gegebene  Riohtong  nicht  mehr  umgeändert  werden 
kann.  Fttr  das  Ziel  Toulouse  ist  es  sodann  auch  vorteilhaft,  dass 
die  genannten  Thallinien,  sowie  namentlich  auch  die  der  vielen 
Zuflüsse,  die  in  der  nächsten  Umgebung  dieser  Stadt  münden, 
beträchtlich  lange  in  geradem  Zuge  die  Richtung  hieher  angeben, 
▼on  ihrem  Umlande  aus  stets  leicht  zugäuglich  und  meist  in 
siemlich  breiter  Thalsohle  verlaufend,  also  sehr  bratichbare  Sammel- 
kaniile  für  den  internen  Verkehr.  fSotlann  liegt  Toulouse  auf  dem 
f^roäsen  Naturwog,  der  vom  Atlantischen  zum  Mittelmeerc  fiihrt; 
er  geht  über  den  nur  196  m  hohen  Sattel  zwischen  den  Cevennen 
nnd  den  Höhen,  welche  den  Pyrenäen  vorlagern.  Dazu  kommt 
noeh  die  Vcrrfiittlting  des  Verkehrs  aus  dem  mittleren  Südfrankreich 
nach  Nordspauien,  welche  durch  das  Arriegethal  nach  dem  Segre 
stattfindet,  also  Uber  Toulouse  nach  Lerida  und  weiter.  Zugleich 
war  es  aber  für  unsere  Stadt  als  TJmschlagplatz  von  minder  vor- 
teilhaftem Belang,  dass  man  fttr  einzelne  Wege,  welche  die  Natur 
dahin  angab,  auf  ungehemmte  Fortsetsnngen  der  eingeschlagenen 
Richtung  fand.  Ifan  konnte  ohne  sonderliche  Veränderung  der 
letsteren  vom  Tarn  bis  sur  obersten  Garonnelinie,  die  nach  Pau 
und  Bayonne  ftihrt,  oder  von  Bordeaux  ins  Arri^gethal  nach  den 
Pjrenäen  oder  statt  dessen  in  der  vorbin  beaeichneten  Furche  nach 
dem  Mittelmeer  und  umgekehrt  aiehen^  dabei  Toulouse  grossenteils 
nur  als  Durchgangsstation,  nicht  aber  als  einen  selbstverständlichen 
Haltplatz  behandeln.  Wenn  wir  aber  dann  doch  wiederum  es  als 
indirekte  Begünstigung  für  diese  Stadt  ansehen  müssen,  dass  sich 
am  Golf  du  Lion  keine  attiaktionsstaike  lliindrlästadt  entwickelte, 
einerseits  weil  di*»  Cevenuen  zu  wenig  Hinterland  freilassen  und 
keinen  Durchweg  aus  dem  Inneren  zum  Meere  bieten,  andererseits 
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weil  das  Flachnfer  lud  seine  perenniereDde  Yeribidening  dem  See- 

Terkehr  abhold  ist  —  so  könnte  man  sich  immerhin  darüber 
■wundern,  d&fi»  Toulouse  nicht  auf  längere  Zeiten  eine  Stelle  in  der 
allerersten  Reihe  der  Städte  Galliens-Frankreichs  behauptet  hat. 
Allein  es  besitzt  eben  immerhin  diese  Stadt  weniger  den  Charakter 
eines  Zielpunktos  für  den  Verkehr  als  den  einer  geschätzten  Zwischen- 
station, und  es  ist  zugleich  nicht  ein  Sammelpunkt  in  einem  zentrali- 
sierenden Becken,  wie  Paris  oder  Moskaa.  Darum  fand  sich  auch 
nie  eine  grosse  politische  Regieningsmacht  in  andauernder  Weise 
•  beitimmtf  Toulouse  cor  Hauptstadt  zu  machen.  Und  so  war  es 
denn  auch  im  Böm erreiche  nur  eine  Stadt  zweiten  Ranges  in  GaUien. 

Wege.  Die  Strassenattge  dieses  Landes  nun  «eigen  uns 
ähnliche  Havptriehtangen,  wie  die  in  Britannien.  Sie  gehen  in  der 
n5.  Hälfte  hauptsächlich  n-s^  resp.  in  den  diagonalen  Richtungen;  in 
der  Mitte  und  natürlich  s.  der  Cevennen  walten  die  w*d.  I^en 
tind  ihre  Verbindungen  vor.  Man  hatte  nun  aber  von  Massüii 
nach  Lyon  45  M.  oder  5 — 6  Tage  fttr  beschleunigte  Fahrt  mit  rheda; 
▼on  Lyon  nach  Andematunnm  (=  Langres)  tlber  Difon  36  M.  oder 
5  (4)  Tage;  von  da  nach  Trier  27  ^I.  und  dann  noch  via  Bitburg- 
Zülpich  nach  Köln  21  M.*)  oder  von  Langres  nach  Köln  6(7)  Tage. 
Andererseits  von  Langres  nach  Durocoturum  (—  Keims)  27  ^l.  oder 
3,5  Tage  und  dann  via  Soissons ,  Noyon .  Amiens  nach  Boulogne 
35  M.  oder  5  (4)  Tage.  Von  Lyon  über  Chalons  s  S.  nach  Autun 
hatte  man  25  M.  zurückzulegen,  wozu  man  3,5  Tage  brauchte; 
von  Lyon  über  Nerers  und  Orleans  nach  Paris  durchraass  man  über 
50  M.  in  8  Tagen.  (Die  260  Millien  des  Itin.  Anton,  sind  also 
nicht  sehr  verlässig.)  **)  Von  Paris  ging  es  über  Pontoise  und 
Ronen  nach  einer  Reede  bei  Lilebonne,  4  M.  0.  von  HaTre,  in 
22  M.,  welche  8  Tage  erforderten***).    Von  Autun  aber  nach 


•)  Wir  schliessen  uns  liiebei  an  die  Orlsidcnlifizierungen  Djesjardius 
wie  er  sie  in  eeiueui  I'rachtwerk  über  die  Tab.  Peut.  vorlegt. 

Dagegen  forderte  der  direkte  Weg  der  Tab.  Pent.  Aber  Aozerre, 
8ens,  Monteresu,  Melnn  nur  5  Tage  fllr  88  M.;  allerdings  sind  die  dort  aa> 
geg«l»enen  Lttogen  weitaus  tu  gross. 

***)  Wir  folgen  bei  den  Strsseen  des  Rbeiogebietes  meist  den  Abhand- 
lungen J.Schneiders,  v.  Veiths,  WolfB^  auch  J.  Nähers,  welche  von  den 
Autoren  in  den  Jahrbüchern  de»  Vereins  von  Altertumsfreunden  im  Rheinlande 
vtröfTentliclit  sind  und  zwar  hauptnächlicli  in  II«  lt  78.  75  und  79.  sowie 
Schneiders  „Die  alten  Heer-  und  UaudeUwege  der  (iermauen,  Homer  und 
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Toun  wftren  tU  Boorges  60  M.,  und  von  d»  Uber  Le  M«ds  dann 
iB  die  NKhe  von  Majeiuie  und  n.  nach  Bajeux,  sowie  von  da^ 
weiter  nach  der  Kttste  der  Halbinsei  Contentin  49^50  M.  oder 
7  Tage.   Von  Tonrs  nach  Poitiers  bestand  eine  Strassenlänge  von 

14,5  M.  und  ab  Poitiers  Uber  Saintes,  Talmont  a.  Gironde^  Blaye 
nach  Bordeaux  von  34,5;  man  kam  also  von  der  Loirestadt  nach 
dem  Platz  an  der  Garonne  in  6  (7)  Tagen.  Von  Bordeaux  aber 
ging  es  8.  in  (1  Tagen  über  den  Westflusa  der  Pyrenäen  nach 
Pampeluna  (40  M.);  nach  Toulouse  aber  über  Agen  und  dann  im 
8.  Bügen  über  Lectoure  waren  33  M.,  die  wohl  in  4  Tagen 
zurückgelegt  wurden.  Von  da  nach  Arles  brauchte  man  6  Tage 
(nämlich  fUr  43  M.  samt  Ueberfuhr);  von  Arles  nach  Massilia  nur 
2  Tage;  es  führte  die  Strasse  über  Aqua  Sextiä  (14—15  M.)*).  Den 
Weg  ▼on  der  Rhone  nach  Italien  führte  auch  nach  dem  Itin.  Burd. 
eine  Strasse  Uber  Brian9on  und  den  M.  GendTre,  die  oberhalb  der 
la^mttndnng  bei  Valence  abging  und  nach  ziemlich  beschwerliehem 
Yerlaof,  grossenteils  im  Drdmethal,  die  obere  Duranee  unterhalb 
£mbmn  erreichte.  Da  man  von  Ljon  nach  Valence  15  M.,  d.  i. 
2  Tagereisen,  nnd  von  da  nach  Brian9on  86  M.  hatte,  also  bei  dem 
grossenteils  gebirgigen  Wege  7  Tage  brauchte,  von  Brian^on  nach 
Turin  aber  14 — 15  M.  su  absolvieren  hatte,  so  ergaben  sich  für  die 
gewöhnliche  Linie  von  Ljon  nach  Turin  12  Tage. 

Wenn  aber  in  Gallien  ein  besonders  vielverzweigtes  Strassen- 
Detz  neben  den  soeben  angedeuteten  Routen  thatsäclilich  die  einzelnen 
Landesteile  miteinander  dichter  und  enger  aneinander  schloss,  als 
dies  in  allen  anderen  grossen  Provinzen  des  Reiches  der  Fall  war, 
8(>  liegt  der  Grund  dafür  keineswegs  nur  in  den  sanfteren  Profil- 
verhiiltnissen  dieses  Gebietes,  sondern  in  der  besonderen  Entwicklung^ 
der  Verkehrsmittel  und  der  hergestellten  Wege**),  welche  die 
Körner  in  Gallien  bereits  antrafen,  ja  die  von  dorther  cum  teil  von 


Franken  im  deutschen '  Reiche  nach  örtlichen  Untersuchungen,"  5  Hefte  mit 
einer  Hsnptkarte  und  mehreren  anderen. 

Et  ging  sllerdingB  von  MsrBeille  Ins  Innere  Galliena  nieht  nur  Über 
Ais,  sondern  aneh  w.  su  dem  bei  Arles  abgehenden  Kanäle,  welchen  Marias 
als  schiffbare  ö.  Rhonemüiidiing  graben  liess  and  di  r  Stadt  Marseille  zur  selb- 
ständigen Verwfiltnnf,'  in  Anerkennung  ihres  freundlichen  Verhältnisses  zum 
römischen  Staate  uljerjjal».  Das  im  Mittelalter  durcii  seine  iVequente  Heede 
bekannte  Städtclu'n  F(»s  erinnert  noch  an  diese  fossa  mariaiia 

**)  Cf.  auch  V.  öimon  in  den  Memoires  de  1  acadciuie  de  Metz  1850/51. 
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den  Römern  angenommen  und  emgefährt  wurden.  So  hatten  die 
Kelten  schon  ein  eigenes  Wegmass,  die  Leuga*)  (Legua  der 
Spanier,  Heue  der  Fransosen).  Diese  ging  in  yerschiedene  Itine- 
rarien  der  Römer  für  die  Angaben  Ober  das  Land  zwischen  Rhein 
und  Pyrenäen  Uber.  Offenbar  also  war  es  dort  bereits  Tor  den 
Römern  durchgeführt,  dass  die  Distanzen  nach  diesem  Masse  an- 
gegeben waren,  so  dass  man  sich  nicht  zu  einer  geometrischen  Neu- 
arbeit mit  ihrer  Millienberaessung  veranlasst  sehen  konnte.  Dies 
setzt  aber  präzisierte  Wegliuien  und  je  nach  der  Bodeunatur  auch 
streckenweise  Ötrassenkürper  oder  doch  Kunstarbeiteu  fUr  die  be> 
treÖenden  Tracen  voraus. 

Ein  anderes  ist  die  hohe  Ausbildung  des  Wagenbaucs,  wodurch 
gleichfalls  der  gute  Stand  des  gallischen  Strassenwesens  verbüri^t 
erscheint  (cf.  S.  335)**).  Gewiss  also  müssen  wir  dann  auch,  da 
wir  nur  an  vierräderige  Wagen  erinnern,  eine  vorteilhafte  Be- 
schaffenheit der  Fahrwege  und  zugleich  eine  Methode  ihrer  Be- 
nfltsung  voraussetzen,  bei  welcher  die  Zurücklogung  von  Ent- 
lenrangen  infolge  langer  und  geübter  Handhabung  mit  grösserer 
Fertigkeit  resp.  Schnelligkeit  geschah,  als  in  anderen  Strassen- 
bereichen  jener  Zeit.  Eine  scharfe  G^rense  hatte  aber  diese  Seite 
der  keltischen  Kultur  an  dem  Beginn  von  Hochgebirgen,  deren 
Passagen  eben  doch  nur  durch  die  Römer  als  Transitwegstrecken 
in  stand  gesetit  wurden.  Sehr  wenig  geschah  dies  freilich  besfiglich 
der  Pyrenäen,  aber  auch  in  spirlicher  Weise  in  den  Alpen. 

5.  AlpengeMet  und  dessen  nordliche  YorUnder. 

Wege,  lieber  die  Alpen  gingen  schon  vor  der  Römer- 
herrschaft, die  ja  erst  zur  Zeit  des  Kaisers  August us  über  diese 
Gebiete  thatsächlich  erworben  wurde,  einige  Wege  des  Handels, 
nämlich  deni  etruskischen  Exportes  zu  den  gernianisch-slavischen 
Stämmen  zwischen  Rhein  und  Njemen.  Allein  die  Abhängigkeit 
der  w.  Gebiete,  nämlich  Siidgalliens,  und  die  politische  Bedeutung 

*)  Die  Leuga  vertrug-  sich  aufs  beste  mit  der  Millie.  da  sie  einfach  um 
60*/o  länger  war,  wie  sowohl  Hult.-^ch  in  seiner  Metrnlopie  (S.  691).  als  v.  Veitb 
in  den  S.  3()0  citierten  Abhandlungen  konstatiert,    äie  uiaes  2.22  km. 

**)  Hademann,  Qsaehiohte  dcardmiBchen  Postwesena  (S.  130)  mit  Lit- 
teratnrangaben.  Auch  Arehiv  für  Post  ond  Telegraphie  1877,  8. 486,  Abhaod- 
lung  von  Eisold  (Dresden). 
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4e8  grösstenteils  römisch  gewordenen  Rbeingebietes  drängte  den 
Tömisehen  Staat,  immerhin  Wege  zn  schaffen,  die  anch  das  ge- 
birgige Zwischenstück  in  der  sonst  gewohnten  Weise  mit  gewöhn- 
lichen Packpferden  und  selbst  mit  Wagen  zurücklegen  liossen.  So 
•wurden  denn  künstlich  verschiedene  Ptade  durch  die  Borge  mit 
Steinbrecherarbeit  und  StratisenbaukunHt  zu  Teilstrecken  des  römi- 
schen Strassennetzes  erhoben.  Jedent'iills  war  es  erst  Augustus, 
welcher  dies  teilweise  zustande  bringen  Hess.  Aber  Strabo  sagt 
freilich:  „So  eng  ist  stellenweise  der  We;;,  dass  Fussgänger  und 
Lasttiere,  die  nicht  daran  gewohnt  sind,  vom  Schwindel  erfasst 
.  werden."  Ohne  Zweifel  jedoch  konnte  man  Uber  etliche  dieser  wenigen 
Fasslinien  mit  zwciräderigen  Wagen  kommen. 

Es  war  nicht  die  möglichst  geringe  Seehöhe  der  Pässe  oder 
das  sanftere  Profil  des  An-  und  Abstiegs,  was  Air  die  Wahl  der 
rdmischen  Strassenlinien  Uber  das  Hochgebirge  massgebend  war; 
sondern  man  liess  sich  Ton  denjenigen  Flassthälem  leiten,  welche 
in  den  natOrlichen  HanpUichtnngen  W,  NW  nnd  N  Ton  der  Po- 
linie  her  am  weitesten  in  den  höchsten  Rttcken  des  Alpensnges 
mit  einer  tieferen  (breiteren)  nnd  geradlinigeren  Thalsohle  hineip- 
führten,  als  andere  Alpenflttsse;  es  mnsste  also  der  Zugang  snm 
Uebentieg  mit  dem  wenigsten  Bananfwand  nnd  Zeitverlust  henn- 
ateilen sein.  Die  Alpenpassage  selbst  behandelte  man  offenbar  als 
etwas  so  trostlos  Unangenehmes,  dass  man  ein  Pins  Ton  Schroff- 
heit, Schneekalamitäten  und  eines  jäheren,  wilderen  letzten  Anf- 
atiega  nicht  weiter  in  betracht  zog,  um  sicli  etwa  dadurch  zur  Auf- 
suchung eines  minder  beschwerlichen  Wroges  veranlasst  zu  fühlen. 

So  bot  denn  die  Dora  Riparia  mit  ihrem  Uebergang  über 
die  Alpis  Cottia  =  Mont  Cxencvre*)  die  massgebende  Ein^;in>!^sliiiie 
für  d<'n  Wej]^  nach  der  «gallischen  Rhone;  denn  in  Brian(;on  resp. 
Embrun  mündeten  3  Strassen  von  Vienne  über  das  Gebirge,  d.  h. 
▼on  Grenoble  s.  Uber  Gap  (I(in*  Anton.  95  b)  und  von  Valence 
nach  der  mittleren,  wie  auch  eine  Strasse  von  der  unteren  Durance 
her  (Itin.  Anton.  N.  95  und  III  und  Tal).  Peut.  N.  55).  Im 
NW  aber  führte  die  tiefe  Furche  der  Dora  Baltea  zwischen  den 
michtigen  Aesten,  welche  ^om  M.  Rosa  s.  nnd  vom  M.  Iseran  0. 

•)  Wir  behalten  diese  .Sclueibw*is<' .  obwohl  L.  Leutz  in  seinen  Auf- 
Mtzeu  in  der  AUgem.  Zeilung  18&1  die  Schreibung  „Mongen^vre''  verlangt. 
Dats  die  Strasse  Ar  Fahrwerke  gebaut  war,  beweist  deutlich  Am  miau  XV,  10. 
Of.  Wimmer,  Hiatoriache  Landsehaftolraade  8.  170. 
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naeh  Italien  hereingehen,  an  den  Fuss  der  höchsten  Erhebungen. 
Hier  entstand  dann  am  Trennongsponkt  zweier  Linien  der  Plats 
AogoBta  Praetoria  (ss  Aoeta),  von  wo  man  den  Kleinen  St.  Bernhard 
oder  in  nO.  Richtong  den  Grossen  St.  Bernhard  ttbersehreiten  konnte. 
Der  erstere  hat  eine  Passhöhe  yon  2157,  der  letztere  Ton  2472  m. 
Nehmen  wir  Msiland  als  Ausgangspunkt,  so  dorehmass  die  Strasse 
durch  die  LomelÜDa  und  weiter  am  nö.  Poufer  tlber  Turin  nach 
Brianron  203  millia,  also  41  M.  (nach  dem  Itin.  Burd.  N.  2*).} 
Die  Linie  Mailand- Ao8ta  (via  Novara,  Vercelli,  Ivrea)  betrug 
128  millia  resp  25  M.  Von  Aosta  geht  die  Strasse  nach  W,  um 
von  Chainbery  aus  entweder  Vienne  und  von  da  Lyon  zu  er- 
reichen (3(3  M.)  oder  nach  dem  Oonfer  See  über  Annecy  weiter- 
zuziehen. Auf  die  Linie  Lyon-Maüand  treti'en  dann  also  via  V^ienne 
44  M.  (Lyon- Vienne  17,  Vienne-Aosta  182  Millien).  Offenbar  war 
die  Gebirgsstrecke  möglichst  direkt  angelegt.  Zahlreiche  Spuren 
und  Reste  römischer  Bauarbeiten  bezeugen  noch  heute,  ftir  wie  wert- 
voll diese  Passstrasse  damals  erachtet  wurde. 

Nach  N  brachte  der  Uebergang  Uber  den  unwegsamen  Grossen 
St.  Bernhard  aam  Genfer  See,  wo  in  Vevey  nnd  Lausanne  die  Strassen 
aus  Gallien  und  vom  Rhein  her  mOndeten.  Von  Vienne  ans  kam 
man  hsX  geradlinig  nach  Genf,  von  Besan^n  Uber  Pontarlier  und 
die  Jurastadt  Orbe  nach  Lausanne,  yon  Angst  nnd  Solothnm  über 
Avenches  nach  Vevej.  Von  Besan^on  waren  84  H.  bis  Aosta  surUek* 
zulegen,  also  last  60  M.  nach  der  oberitalischen  Kapitale,  Ton  Basel, 
resp.  AugBt,  wo  3  Heerstrassen  (yon  Ayenches,  Besan^on  und  Windiseb 
a.  Aar)  zusammenliefen*'^),  eben  hieher  40—41  M.  Veyey^Augsi 
rechnen  wir  24  M.,  also  mehr  als  Lapie  gegenüber  den  rOmischen 
Ziffern  des  Itin.  Anton.,  das  namentlich  zwischen  Avonches-Solothurn- 
Augat  viel  zu  kurze  Abschnitte  angibt;  auch  Tab.  Peut.  bessert 
daran  nicht  viel.  Es  könnte  hieuach  scheinen,  als  ob  diese  Route 
doch  zu  den  minder  häufig  koutrolierten  Verkehrsstrassen  gehörte. 
Allein  nach  den  erhaltenen  Spuren  aus  jener  Zeit  war  immerhin  die 
Passstrasse  selbst  mit  beachtenswerten  Arbeiten  in  stand  gesetzt^ 


*")  Da8s  die  Strecke  niclit  über  Asli  verlief,  ergibt  »ms  wieder  die  kon- 
trolliereDdu  Messung.  Da  die  hier  angegebeDen  Ötatiouäuaiueu  bei  ihrer  Deu> 
tusg  auf  moderne  Orte  UDzuverlftssig  sind^  ist  ohnedies  nicht  anderswie ,  sl» 
mit  LiDgenmsMTerwendang  dis  einstige  Tnot  sa  finden. 

**)  Cf.  J.  Mäher,  Jahrbücher  des  Vereins  fttr  Altsrtansfreonde  im 
Bheinlsade  1888,  8.  98. 
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nachdem  schon  vor  den  Römern  sich  hier  ein  Weg  Uber  du  Ge- 
hirge  sog  *)'.  Von  der  lotsten  Station  Endracinnm  (heute  =  S.  Remj) 
ging  die  Strasse  nngewöfanlieh  steil,  eine  Strecke  weit  angepflastert 

lind  aus  dem  Felsen  mehr  als  12  Fnss  breit  herausgeRchnitten,  zu 
dem  penninischen  See  empor.  Acht  Monate  dauert  der  Winter. 
Der  Abstieg  zum  Rhonethal  war  bequemer**).  Die  Furchtbarkeit 
dieses  Uebergangea  wurde  wohl  auch  dadurch  angedeutet,  dass  ein 
Tempel  des  Jupiter  Poeninus  oben  errichtet  wurde,  um  den  Berg- 
gott zu  gewinnen;  noch  sind  einif^e  Ruinen  sichtbar.  Einzelne  noch 
vorhandene  Strecken  des  Römerwega  werden  auch  heute  für  den 
liokalverkehr  an  den  Hängen  benutzt. 

Wenn  der  nur  2020  m  hohe  Simplonweg  in  den  Itinerarien 
keine  Stelle  gefunden  hat,  so  ist  daraus  jedenfalls  ersichtlich,  dass 
die  Römer  an  ihm  kein  Zwischenstück  einer  grösseren  Route  he- 
Saasen.  Doch  ist  nach  dem  Corpus  inscriptionnm  V,  6649***)  von 
einer  Felssohrift  fttr  199  n.  Chr.  besengt,  dass  ein  Weghan  hier 
ontemommen  wnrde.  Ebenso  fand  man  verschiedene  Meilensteine 
im  WalGs. 

Für  nns  aber  ist  erst  der  Splttgenpass  wieder  von  Wichtig- 
keity  da  der  Gotthard  erst  im  spftteren  Mittelalter  erschlossen  wnrde. 
Zwar  haben  die  Römer  wegen  der  militftrischen  Sichemng  der 
schwieriger  behaupteten  Provinsen  Rfttien  und  Vindelicien  mehrere 
Wege  über  die  Alpen  gebahnt  (Bemhardin,  Septimer);  aber  als 
Post-  und  Militärstrasseu  wurden  doch  wohl  nur  der  Splügen  und 
der  Brenner,  etwa  auch  der  Julier  benützt,  denn  der  Septiiner  ist 
im  8.  Anstieg  zu  ungünstig.  Der  Spliigenweg  ist  zwar  auf  der 
Sudseite  von  Chiavenna  bis  zur  Jochhöhe  (2117  m)  nicht  mehr  in 
Ueberresten  erkennbar,  doch  auf  dem  nö.  Abhänge  zeigt  sich  beim 
Dorfe  Splüf^en  eine  Strecke,  welche  5  Fuss  breit  in  gutem  Zu- 
stande verläuft  und  im  weiteren  Verlaufe  zu  einer  Breite  von  0  Fuss 


•)  MUleilangen  der  antiqo.  Gesellsehafk  in  Zttrieh  Bd.  Vm  (XXV), 
«Die  römischen  AlpenstraMcn"  von  H.  Meyer  S.  5. 

*•")  Cf.  Wimmer,  „Historische  Landschaftakunde",  wo  in  dem  Kapitel 
,Hi9toriticlie  Kulturlandschaft"  III  S.  1H7  — 185  die  Alpenstrasspn  beH(jndera 
bebandelt  sind,  namentlich  auf  grund  von  Oehlmann,  „Die  Alpenpässe  des 
Mittelalters",  Jahrbuch  für  schweizer.  Geschichte  1878  uad  1879  und  „Die 
rOiiiitelieii  AlpvDttrwwea  der  Schwei«**,  ef.  Mitteilungen  der  aatiqiL  OweUeekaft 
m  Zaricb  Bd.  XIII. 

***)  Dam  «Rdmiselie  Alpenetrassen**  von  H.  Mejer  8.  12. 
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sich  erweitert,  freilich  also  keine  Strasse  im  motlernpn  kSinne,  aber 
für  deu  cursus  publicus  der  Römer  völlig  geeignet  (II.  Meyer^ 
Die  römischen  Alpenatrasaen  der  Schweiz  S.  21).  Aut  dieser  Route 
nun  kam  man  von  Como  bis  Bregenz  (cf.  Tab.  Peut.  N.  98)  an 
178  Milliensteinen  vorüber:  man  hatte  eine  ziemlich  entwickelte 
Linie^  nämlich  fast  30  M.  Von  Chiavenna  bis  Chiir  werden  79  MU- 
lien  yeraeichnet;  allein  auch  Uber  den  Septimer  konnte  die  Strasse 
sich  schwerlich  zu  mehr  als  15  M.  entwickeln.  Der  Splttgen- 
weg  aber  betrog  gewiss  mir  12,5  M.  Die  betreffende  Länge 
passt  noch  am  ersten  für  die  Jnliertrace.  Von  Bregens  nach  Angs- 
bürg  waren  (Itin.  Anton.  64,  c)  99  Million,  abo  fast  20  M.  via 
Kempten.  Wenn  dann  die  Strasse  von  Como  nach  Mailand  ttber 
26  Millien*)  mass,  resp.  5,3  M.,  so  hatte  man  von  dem  oberitalischeo 
Zentram  anm  Bodenseebecken  41,3  M.  oder  7 — 8  Tage,  allerdings 
nur  bei  leidlicher  Witterung;  nach  der  rätischen  Hanptstadt  am 
Lech  aber  61  M. ,  zu  denen  man  etwa  10—11  Tagreisen  nötig 
hatte.  Von  Augsburg:  führte  die  östlichere  Fortsetzung  der  Strasse 
über  Nordendorf,  JSeuburg  und  Abensberg  nach  Regensburg,  23  bis 
24  M,  lang**). 

Ehe  wir  uns  aber  mit  der  östlicheren  Verbindung  zwischen 
dem  Lech  und  Oberitalien  befassen,  gcdrnk<'n  wir  noch  eini:,^er 
Hauptlinion,  die  vom  Hochrhein  nach  germanisclicii  Plätzen  führten. 

Hochrhein.  Hier  kommen  eigentlich  nur  die  rheinischen  Städte 
in  betracht,  da  im  Keckarland  und  am  unteren  Main  kein  Ziel  von 
grösserer  Bedeutung  vorhanden  war.  Da  die  Stationen  grössten- 
teils örtlich  uns  wohlbekannt  sind,  lii-^st  sich  das  Irrige  der  Itine- 
rarien*^)  unschwer  richtig  stellen.  Wir  werden  demnach  von  Basel 
(eigentlich  von  Beningen  s=  Arialbinnm)  nach  Mains  43  M.  (nach 
Strassbnrg  17  M.)  und  von  da  am  Ufer  des  Rheins  hin  nach  Köln 
noch  22  M.  Entfernung  erhalten;  also  wird  man  ein  Transport 
Basel-Mainz  etwa  5  (6)  Tage,  &a  Basel-Köln  8  (9)  Tage  nötig 
gehabt  haben.  Vergleichen  wir  hiemit  den  Weg  von  Köln  über 
Trier  und  Mets  nach  Strassbnrg-Basel,  so  hätte  man  bei  einer 


*)  Sowohl  dss  Itin.  Anton,  als  die  Tab.  Peat.  haben  hierfiber  gans 
verdorbene  Ziffemaogaben. 

**)  Auch  wie  hier,  in  verschiedenen  Peripherieländem  des  Reichs  seigt 
sich  die  PentingerinnH  durch  zu  {.'rosse  Zahlen  nnpeifnn. 

***)  Tab.  FeuL  N.  64  und  lUn.  Aoton.  N.  65  und  100.  Dann  weiter  noch 
Peut.  N.  66. . 
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StrasMoUbige  der  Strecke  Köln-Trier  za  24  M.  (Itio.  Anton.  N.  101 
TM  Zttlptch-Montjoie)  und  der  Linie  von  Trier  Uber  Hets  (15  M., 
Tab.  Peot  66)  nach  Straasbnrg  sa  34  M.  aof  dieser  w.  Route  Köln- 
Basel  trots  der  siemlich  geraden  Traciemng  um  10  H.  oder  um 
eine  höchst  forcierte  Tagfahrt  mit  rheda  weiter.  (Von  Köln  nach 
Lyon  via  Langres  waren  90  H.  oder  14  Tage;  von  Lyon  hatte  man 
dann  via  Vienne-Aosta  nach  Mailand  11 — 12  'l  ago  aufsuwenden.) 

Wenden  wir  nun  noch  der  nördlichsten  grossen  Strecke  des 
römischen  ^Strassennetzes  im  (icbicte  der  Goruianen  einige  Be- 
achtung zu,  kann  dies  nur  in  der  Richtung  nucli  Nijmwegen 
iinfl  Leydcn  geschehen,  wohin  von  Köln  aus  die  Koute  zum  Meer  hin 
weiter  tilhrte.  Allerdings  sind  nun  hiefi'ir  die  ix'iden  Itineraro 
des  Antonin  und  der  Tab.  I'eut.  in  ihren  Zahlenangaben  so  korrum- 
piert, dass  man  nur  aus  den  Ortsnamen  den  Verlaut'  finden  und 
nach  dessen  vorgenommener  Vermessung  die  Entfernung  angeben 
kann*  Doch  haben  erfreulicherweise  mehrere  Forscher  durch 
Augenschein  alles  Wichtigste  hier  festgestellt*).  Da  finden  wir  denn, 
dass  die  Strasse  den  Fluss  der  Geradlinigkeit  wegen  wiederholt 
etwas  verlttsst  und  in  einer  Länge  von  19  M.  sich  nach  Nijmwegen 
und  in  weiteren.  14  M.  nach  Leyden  sog.  Man  brauchte  auf  der 
ebenen  Linie  von  Köln  nach  ersterer  Stadt  2,5  Tage,  von  eben- 
dort  nach  Leyden  2.  So  war  dann  Leyden  von  Mailand  in  23  Tagen, 
yon  Rom  in  34  auf  der  Poststrasse  mit  Paketfuhrwerk  au  erreichen. 
Der  Strom  selbst  diente  ohne  Zweifel,  namentlich  in  seinem  Unter- 
laufe, als  gerne  bentttster  Weg  für  den  lokalen  und  GauTcrkehr. 
Dafür  zeugt  auch  wohl  der  Umstand,  dass  einige  Strassen  senkrecht 
Bur  Stromlinie  liefen.  Allerdings  aber  mag  aus  dieser  Thatsache 
auch  darauf  gesclilossen  werden,  dass  sich  auf  der  reclitcn  Seite 
des  Flusses  Fortsetzungen  der  von  W  her  eingeschlagenen  Kichtuug 
anschlössen. 

Rechts  des  Rli  eines.  Auch  rechts  des  Rheines  hatte  die 
römische  Kultur  den  Verkehr  sowohl  für  den  internen  lietrieb  als 
durch  Hauptlinien  an  die  Peripheriepunktc  des  lni|u'riura  Komanum 
Bahnen  gezogen.  Sie  liefen  unzweifelhaft,  wie  z.  B.  die  w.  l^arallel- 
strasse  der  Route  Basel- Strassburg-Mainz,  teilweise  auf  alten  Wegen 


*)  ffie  dad  8.  800  in  der  Anmerkung  geaunt.  Das  w.  Rheinland  ist 
namentlich  von  General  ▼.  Veith  beattglich  aller  hanptsftchlichen  Römerilrasaen 
kartographisch  klargestellt 
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der  Eingeborenen.  Ein  Haoptsielpunkt  im  Neckargebiet  war  Gann- 
Stadt,  IQ  dem  man  von  der  rechtsrheiniscben  Sttdnordstraate  (mit 
dem  e.  Hauptort  Breiaach)  w.  von  Pforsheim  abbog,  wie  man  anch 
▼on  der  Aarmliodnng  Uber  den  Jora  baute.  Diese  letstere  Militftr- 
Strasse  kam  bei  Zorssch  (oberhalb  Waldshnt  Ober  den  Rhein)  über- 
schritt den  hohen  Randen,  während  die  HsndelMtrasse  Uber  Stflh- 
Hngen  führte,  zog  dann  Uber  Hu6ngen  (JuKomagus),  wo  die  Strasse 
▼on  Breisaeh  (=  Möns  Brisiacn«)  darch  das  Hollenthal  (Station  Faro- 
dunum  d.  i.  Zarten)  herankam*)  nach  Rottweil  und  Rottenburg  (Snma- 
locentia)  und  in  8  starken  Kurven  nach  Cannstadt  (Clarenna),  vou 
wo  es  ö.  nach  Lorch  und  Aalen  weiterging. 

Wie  ein  Abschnitt  der  letzteren  Strecke  lief  überhaupt  eine 
an  vielen  Einzclpunkten  dem  Handel  nach  dem  freien  Creniianien 
hinüber  diensame  ITecrstrasse  in  geringem  Abstand  von  dem  grot^s'-n 
Limes,  welcher  von  der  unteren  Altmilhl  nach  dem  mittleren  Neckar 
und  dann  nü.  in  die  Gegend  von  Hanau  ging.  Dorthin  hatte  man 
anch  vom  unteren  Nekar  her  eine  Stras<?e,  welche  so  frequentc  Be- 
ntttsnng  hatte,  daes  man  beim  heutigen  Heidelberg  eine  feste  Brücke 
baute**).    Es  war  die  Linie  der  heutigen  Bergstranse. 

Von  Hanau  ans  sog  sich,  nachdem  von  W  her  d.  h.  von  Köln 
und  Bonn  Strassen,  wenn  anch  nicht  mit  der  Konstruktion  wie 
sonst  in  römischen  Proyinsen,  nach  Siegen  führten***),  unsweifel- 
haft  auch  ein  wohl  eingerichteter  Verkehrsweg  durch  die  Wetteran 
und  ttber  den  d.  Westerwald  nach  Siegen. 

Damit  sind  wir  in  das  rechtsrheinische  Gkbiet  Nordwest- 
deutschlands gekommen.  In  diesem  hat  die  römische  Kultur 
gleichfalls  mehrere  Furchen  gezogen,  wenn  auch  durch  manche 
germanische  Vorarbeit  bestimmt  und  unterstOtst.  Doch  macht  die 
systematische  Anlage  der  Weglinien,  wie  sie  durch  die  heutigen 
Forschungen  festgestellt  wurden ,  mag  auch  vielleicht  eine  oder  die 
andere  noch  aus  der  Liste  der  römischen  in  die  fränkischen  Weg- 


*)  Archiv  für  Post  und  Telegraphie  1884  „Der  Breisg^aa  zur  Zeit  der 
Römer".  Dagegen  läset  eie  Näher  in  den  „.Inhrbiicliern  des  Verein?  von  Alter- 
tumsfreunden  im  Rheinland'^  Uel't  79  (1884)  bereits  in  das  oberste  Neckarthal 
münden. 

**)  Ueber  diese  Brflekenfandainente  ef.  die  genannten  Jahrbücher,  anch 
^Bonner  Jahrbfleher"  genannt,  Hefl  71. 

***)  J.  Schneider,  Die  alten  Heer-  and  Handelswege  der  Germanen  ete. 
Hefl  5. 
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anlagen  versetzt  werden*),  den  Eindruck,  dass  eine  planmäasig  von 
Koblenz,  Köln  oder  Lorch  und  von  Xanten  und  Nijmwegen  her  gegen 
die  Weser  und  die  Ems  vorgehende  Militär-  und  Regierungagewalt 
die  Tracen  gezogen  habe.  Aus  der  Richtung  der  Wege  und  aus 
der  Bauart  der  erhaltenen  Reste  ergiht  sicli  dieser  Schhisa.  Es  geht 
aus  der  Gegend  von  Ems  eine  Linie  direkt  nö.  nach  Altena  in 
manchen  Kurven,  welche  aber  durch  das  Öauerland  doch  nicht  so 
gefordert  werden,  dass  wir  den  Eindruck  einer  orBpriinglichen  Römer- 
strasse erhalten.  Dann  kreuste  man  bei  Unna  den  Weg  vom 
Niederrhein,  von  Xanten  oder  von  Elmmerich  (resp.  Nijmwegen),  nach 
Soest  und  zur  Weser  bei  Höxter,  um  Uber  Warendorf  und  Vechta 
nach  dem  Weserdelta  jener  Zeit  su  kommen.  Eben  hieber  führte 
ein  Weg  von  KOln,  wo  eine  feste  Rbeinbraoke  stand,  die  wohl 
schon  ans  der  Zeit  vor  Oermanicns  herstammte.  Dagegen  hatte  die 
erwähnte  Oststrawe  von  Xanten  her  eine  Parallele  über  Hamm 
an  der  Lippe,  wo  sie  sam  teil  noch  stattlich  erkennbar  ist  nnd  es 
namentlich  bis  1799  war,  als  ein  grosses  StOck  in  Acker  umge- 
wandelt wurde**);  dann  ging  es  s.  des  Lippeofers  nach  der  Weser 
hin  weiter. 

Von  Xanten,  resp.  Vetera  castra,  war  aber  auch  sor  Ems  nnd 
unteren  Weser  eine  gebahnte  Verbindung  hergestellt.  Ersteren 
Fluss  kreuzte  man  bei  Rheine,  wo  6  Wege  sich  nach  J.  Schneider'*''^''') 
vereinigten. 

Dass  aber  die  Römer  ihren  Verkehr  nicht  einfach  auf  den 
alten  W^egen  der  Einwohner  vollzogen,  ist  nicht  nur  eine  ganz 
natürliche  Folge  ihrer  ganzen  Eroberunga-  und  Regierungspraxis, 
sowie  des  Bedürfnisses  ihrer  zahlreichen  FeldzUge,  sondern  es  geht 
dies  auch  aus  den  Resten  der  beiderlei  Wege  hervor.  Die  der 
Römer  nämlich  sind  gradlinig  und  mit  Vorliebe  über  Höhen  ge- 
führt; doch  in  den  westfiUischen  Gebieten  nnd  ttberhaopt  am 


*)  Verfosaer  hat  hietür  nur  das  historische  Gefühl,  nicht  eigentlich 
Nsehwoise.  Allein  die  Römerherrschaft  hatte  denn  doeh  an  kofse  Zeit  im  Binnen- 
land« eine  ao  anerkannte  Antoritftt  nnd  rahige  Wirksamkeit,  am  all  die  swiaehen 
Weeer  nnd  Rhein  als  wichtige  Boaten  veneichneten  Strassen  J.  Schneiders 

wirklich  herstellen  zu  können. 

••)  Cf.  Archiv  für  Post  und  Telegrai.lne  1880  aod  1881,  nUeber  Strassen 
an  der  linken  Seite  des  Niederrheins."  3  Aufsätze. 

***)  J.  Schneider,  Die  alten  Heer-  und  Handeiswege,  Heft  4,  »Die 
römiKchen  Strassen  im  Kreise  Warendorf." 

Odts,  Yerkebrawege  im  Dienste  des  WeltlutndeU.  24 
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Niederrhein  fehlen  die  Steinstrassen,  wie  sie  sich  in  Oberdeutechland 
auch  links  der  oberen  Donau  noch  finden.  Immerhin  Bind  sie  durch 
ihre  Bauart  genügend  gezeichnet:  „sie  bestanden  in  ihrer  vollendeten 
Form  aas  drei  Wällen,  einem  mSohtigen  Mittelwalle  und  swei 
schwächeren  SeitenwäUen;  alle  drei  waren  schön  gewölbt  —  in 
der  Krone  aus  haltbarem  Erdreiche  gebildet,  wahrscheinlich  mit 
Bohlen  belegt" 

Diesen  Landwegen  aber  schloss  sich  ohne  Zweifel  anch  bot 
Römerzeit  ein  freqnenter  Lokalverkehr  auf  den  Wasserstrassen  an; 
denn  dass  die  germanischen  Völker  sehr  rtthrig  in  Binnenschi&hrt 
waren,  sehen  wir  deutlich  genug  aus  den  grossen  Flottenk&mpfen 
und  -leistungen,  die  von  Drusus  bis  Germanicus  auf  Ems, 
Weser  und  Elbe  stattt'audeu.  Audi  auf  dem  Kh<üne  hatten  z.  B. 
l(H)OSchifle  der  Jiataver  die  Getreideversurgung  der  Truppen  zu  über- 
nehiiicTi  (Tacitus,  Ann.  II.  6).  Doch  scheint  man  den  Rhein  als 
eine  (Trenzlini(?  und  wohl  auch  wegen  seines  stärkeren  Gefälles 
weniger  beniitzt  zu  haben,  da  die  Litteratur  uns  derlei  nirgends 
konkreter  berichtet. 

Wir  dürfen  aber  jedenfalls  auch  das  n-w.  Germanien,  min- 
destens bis  zur  W^eser,  seit  Angustus  als  in  den  grossen  W^ eltverkehr 
einbezogen  erachten,  und  es  mag  nur  ganz  approximativ  die  zeit- 
liche Entfernung  von  der  Bonner  Rheinbrücke  jener  Zeiten  (?)  oder 
Yon  derjenigen  des  unter  Kaiser  Claudias  neu  gegründeten  Köln- 
Deuts  (das  Castrum  Ton  Deuts  1879  aufgedeckt)  bis  sur  Weser  in 
trockener  Jahresaeit  auf  7—8  Tage  an  bestimmen  sein,  wenn  man 
die  Richtung  Uber  Paderborn  an  das  dem  Solling  gegenüherliegende 
Ufer  einschlägt  (Weglänge  von  fast  etwa  33  M.).  Ebenso  lange 
war  es  von  der  unteren  Lippe  w.  des  Osning  über  Bheine  und 
Vechta  in  die  Gegend  des  heutigen  Bremen.  Jedenfalls  verkehrte 
man  von  der  Weser  nach  Italien  nur  via  Rheinthal,  nicht  Uber 
das  an  Rom  politisch  geknüpfte 

Süddeutscliland.  Gehen  wir  um  des.sen  willen  läng»  einer  ö. 
Linie  von  ^lailaud  über  l^erganio  und  Brescia,  s<>  treffen  wir  auf  die 
zweite  n  s.  Ilaiiptroute  zwischen  Italien  und  Deutschland,  welche 
bei  Verona  kr.'uzt  und  iiher  O.stiglia  ana  Po  nach  Bologna,  also 
zur  gntssen  äniili^^eht  n  kStruase  führt.  Der  Weg  von  Verona  nö. 
ist  bis  zum  Inn  zu  deutlich  von  der  Natur  vorgezeichnet,  als  dasa  er 
jemals  beträchtlich  anders  hätte  verlaufen  k^ninen,  wie  die  Chaussee 
der  österreichischen  Regierung  im  19.  Jahrhundert. 
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Von  Bologna  via  Modena  nat  Ii  Verona  waren  (90  Millien  3) 
18  M.*),  von  da  nach  Trient  12,5,  dann  von  hier  nach  Willen 
(=  Veldidenay  Vorstadt  von  Innsbruck)  Uber  25  M«  Dann  ging  es 
Uber  die  Seefelder  Passhöhe  1179  m  nach  Schamits  nnd  Uber  Parten- 
kirohen  (as  Partannm)  nach  Augsbarg  weiter.  Von  Verona  bis  Wilten 
betrug  die  ganse  Länge  37,5  M.  Fttr  diese  bedurfte  mau  bei  der  Be- 
schwerlichkeit des  Weges,  bei  den  unzweifelhaft  zu  jeder  Zeit  da 
nnd  dort  Torhandenen  Zerstörungen  einselner  kurser  Strecken  oder 
Stellen  durch  klimatische  Wirkungen  nnd  bei  der  Abhängigkeit  der  täg- 
lichen Wegsnrttcklegung  von  der  Position  der  mutationes  und  man- 
sionea,  deren  es  von  der  Eisakmündung  an  vielleicht  nur  eine  mehr 
gab,  als  die  'J'ab.  Peut.  Orte  verzeichnet  (Sehen,  Sterzing,  Matrei), 
mit  zweiräderigcni  Wagen  bis  Wiltt  n  7  Tügc;  sodann  Uber  Parten- 
kirchen nahe  der  Loisach  und  Ainmergau  auf  dem  2.'t — 24  M. 
langen  Weg  bis  Augsburg  4  (5)  Tage.  Von  Augsburg  nach  Kogens- 
burg  durchmass  die  Strasse  20  M.  (3  Tagreisen),  so  dass  man  also 
die  EnttVrnmig  von  Kegensburg  bis  Verona  (82  M.)  in  15  Tagen, 
bis  Bologna  in  17  (18j  zurücklegte.  Wenn  es  eine  im  grossen 
oder  vielmehr  im  Fernverkehr  und  vom  cursus  publicus  benutzte 
Strasse  von  Regensburg  direkt  s.  gab,  die  in  Wilten  mündete,  so 
war  sie  um  ca.  9  M.  kttrser. 

Wenden  wir  uns  sodann  zar  Fortsetzung  der  Mailänder  Strasse 
ttber  Verona  nach  Aquileja,  so  bedurfte  es  hiezn  einer  Zeit 
▼Ott  7  Tagen,  indem  von  Mailand  nach  Verona  (112  Millien  =) 
22  M.,  dann  nach  Aquileja  (143  Millien  =)  28,5  M.  waren.  (Itin. 
Burdig.  hatte  für  die  Strecke  251  millia  mit  9  mansiones  nnd  24 
mutationes.) 

Von  Aquileja  fahrten  zwei  Hauptwege  Uber  die  Alpen  (und 
einer  nach  Istrien).  Der  eine  ging  direkt  nO.  Aber  die  Pleckenalpe, 
wo  noch  jetzt  eine  Inschrift  das  Verdienst  des  Cäsar  Angnstus 

um  die  Erschliessung  dieses  Zuganges  in  die  Alpenthäler  verkündet. 

Man  ging  von  demselben  zuerst  herab  ins  Gailthal  nach  Loncium 
=  Mautlien  und  dann  nach  dem  heutigen  Oberdrauburg  ins  Drau- 
thal,  um  entweder  flussaufwärts  nach  Aguontum  =  Lienz  und  in  das 
Pusterthal  zu  kommen,  oder  ö.  erst  nach  Teurnia  bei  dem  heutigen 


Dsss  man  den  Umweg  Aber  Modena  machte,  deatet  wohl  auf  eine 
Fortsetsnng  ttber  den  Finmalbopasa  an  der  Westseite  des  M.  Cimone  nnd  so 
aof  die  Via  Cassia  nach  Rom  hin  (cf.  8.  827). 
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Spital.  Von  hier  sog  ebeOBO  eine  AlpenstnMe  nach  N  über  den 
KatBchberg  in  den  Langau  und  dann  den  Badstadter  Tauern,  als 
die  Hauptstrasee  9.  hievon,  nämlich  nach  Vininnm  anf  dem  Zoll- 
feld (unteres  Glanthal),  9  km  vom  jetzigen  Dorfe  Mariasaal  n.  von 

Klagenfurt,  dann  nach  Noreja,  wo  heute  Neumarkt  am  Thalhange 
der  Mur,  über  die  Alpenrücken  weiterführte.  Während  nun  die 
ersterc,  minder  bedeutende  Linie,  durch  eine  Anzahl  von  Funden 
überall  sicher  bezeugt,  über  Aniaua  (=  Altenniarkt)  bei  Radstadt 
nach  dem  Salzachkuie  und  Juvavum  (=  Salzburg)  ging,  war  die 
ö.  Strasse  von  Ponteba-Virunum  über  Noreja  nö.  und  über  den 
Pass  Hohentauern  oberhalb  Rottenmann  gebaut ;  ihre  Spuren  führen 
dann  teils  über  den  Pyhrnpass  und  über  Windischgarsteu  n.,  resp. 
in  NWN,  nach  Ovilava  (=s  Wels),  teils  aber  brachte  die  wichtigere 
Fortsetzung  gleichfalls  zur  Salzach  via  Radstadt|  an  welcher 
Vocarinm  beim  heutigen  Bischo&hofen  die  letate  Station  yor 
JuTavum  war. 

Von  Aqaileja,  resp.  einer  westlicheren  mansio  aus  brauchte 
man  wohl  für  den  Transport  auf  beiden  Wegen  gleichviel  Zeit,  ob- 
wohl  die  westlichere  Route  um  17  M.  kOrser  war.  Es  mussten 
anf  der  Strasse  Ponteba-Aquileja-Viranum-Noreja- Juvavum  65  M. 
durchfahren  werden.  Hiesu  waren  gewiss  11  Tage  (inkl.  Rasttag) 
notwendig. 

Eine  in  jeder  Hinsicht  belebtere  Strasse  fUhrte  aber  von 
Aquileja  nach  ONO  zur  Save.  Sie  verlief  über  Wippacb  zur 
Laibach,  wo  auf  einem  steil  aus  der  Laibachcr  Moorniederuug 
emporgehenden  Hügel  und  au  seinem  Fusse  das  vielgenannte  Aemona 
erstand,  das  für  die  spätere  Neugründung  von  Lailiaeh  Material 
lieferte.  Man  zog  von  da  n-ö.  zur  Sann  über  das  Gebirge  und 
nach  Celeja  (=Cilli),  hierauf  nach  Petovio  f=  Pettau)  36  M.  Sodann 
ging  es  durch  das  westlichste  Ungarn  über  Körmönd  an  der  Raab 
und  ,,Sabaria''  (=  Stein)  am  Anger  nach  dem  Leithabecken,  um  vor 
allem  Carnuntum  (Ruinen  bei  Haimburg)  und  durch  eine  Zweig- 
linie von  Sabaria  aus  Wien  zu  erreichen.  Von  hier  nach  Aquileja 
waren  12  Tagreisen  nötig,  die  Strassenläoge  betrug  70  M. 

Von  dem  Strassenknotenpunkt  Sabaria,  d.  L  Stein  am  Anger, 
ging  der  Weg  nach  den  Warmb&dem  von  Ofen  ab.  Da  nun  von 
Aquileja  nach  Aemona  16  M.,  von  hier  bis  Sabaria  38  M.,  von  da 
via  Komorn  (resp.  Alt-Ssönj)  und  Orumerum  (=  Gran)  nach  Aquiu- 
cum  (=  Ofen)  32  H.  waren,  reiste  man  von  der  heute  so  herrlichen 
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Hauptstadt  des  Magyarenstaates  nach  dem  damals  glinsenden  and 
▼olkreicben  Aquilcja  in  14  Tagen. 

Von  Aemona  sodann  Eweigten  mehrere  andere  Linien  nach 

dem  O  ab.  Drei  hatten  die  Richtung  auf  Sirmium  (=  Mitrovitz) 
und  auf  Tuurunum  (=  Semlin).  Zwei  gingen  über  Karlstadt  und 
Sissek,  dann  eine  8.  der  Save,  wobei  die  Ueberfuhr  über  die 
Driiia  ausdrücklich  hervorgehoben  wird  (Tab.  Peut.);  man  wird 
dann  wohl  bei  Sirmium  selbst  erst  die  Save  passiert  haben.  Die 
andere  Strasse  ging  über  Esseg  oder  über  Vincovce  nach  den 
gleichen  Zielen.  Wenn  auch  die  Itincrarien  nicht  spezialisieren,  wie 
die  n.  Linie  von  Aemona  zunächst  verlief,  so  führen  sie  doch  auch, 
an  eine  n*s.  Linie  Pettau-Sissek  ansetzend,  die  tt.  Trace  nach  Esseg- 
Mitrovita  vor.  (Sissek,  auch  nach  den  angemein  reichhaltigen 
Fanden  Ton  Münzen  und  anderen  Gegenständen  aller  Art  au 
scUiessen,  welche  besonders  in  Agram  gesammelt  vorliegen ,  war 
seiner  Lage  angemessen  ein  bedeutender  Ereafungspunkt  für  den 
Verkehr  awischen  Pannonia  and  Dalmatia.) 

Die  Ronte  Sissek-Poschega-Esseg-Mitrovits;,  ofienbar  angemein 
geradlinig  gebaut  (Itin.  Anton.),  war  42  M.  lang,  daau  tritt  die 
Strecke  Sisoia-Aemona  mit  24  M.  Die  mehrfache  Durchschneidang 
der  snmpfreichen  Striche  Slavoniens  bestätigt  die  wiederholt  er* 
wähnte  Sicherheit  der  Römer  in  derartigem  Wasserban. 

Es  war  aber  der  Weg  von  Aquileja  nach  Sissek  mit  der 
reda  in  G  (7)  Tagen,  der  nach  Sirniiiini  (=  Mitrovitz)  von  Sissek 
(jedenfalls  noch  etwas  leichter)  in  gleicher  Zeit  zurückzulegen.  Nach 
Taurunum  (=  Senilin)  und  nach  Singidunum  (=  Belgrad,  über  die 
Save,  nicht  über  die  Donau)  bedurfte  es  noch  einer  starken  Tag- 
fahrt*). Auf  der  ö.  Strecke  dieser  Linie  via  Esscg  vollzog  sich 
auch  der  Verkehr  Noricums  und  Pannoniena  mit  der  Balkanhalbinsel. 

Treffen  wir  so  mit  verschiedenen  Radien  von  Italien  her  auf 
die  Stromlinie  der  Donau,  so  haben  wir  damit  doch  fUr  jene  Zeiten 
keine  kommeraiell  wichtige  Naturstrasse  von  W  nach  O  erreicht: 
die  Donau  war  offenbar  in  noch  weit  stärkerem  Grade  als  heute 
eine  wirtschaftlich  unbedeutendere  Wasserstrasse  als  der  Ober-  nnd 
Mittelrhein,  der  ja  anch  noch  memlich  wenig  ra  Transportleistangen 
▼erwendet  ward,  wie  ans  das  Schweigen  der  Litteratnr  genttgend 


*)  Das  Itin.  Bardigalenae  hat  in  seiner  4.  Strecke  17  mansiones;  allein  da 
geht  «s  von  Laibseh  nach  Pettan,  dann  in  derDraalinie  weiter,  412  Millien  k  821L 
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bezeugt.  Allerdings  aber  machte  man  die  Donau  zu  einer  militäri- 
schen Operationsba'iis,  die  sogar  durch  ihre  Btändigen  Flotten- 
abteilungen  für  die  Webrbaftigkeit  des  Reiches  von  gros.<«em  Be- 
lange w.ird.  Den  ganzen  FIuss  teilte  man  hiefUr  in  drei  Abschnitte, 
inBofern  jeder  eine  eigene  Flottille  erhielt,  die  von  einem  festen 
Platze  ans  befehligt  und  jeden&lls  für  die  Troppentransporte  und  die 
Alimentation  der  Legionen  regelmftssig  bentttst  ward,  was  erst  im 
80 jähr.  Kriege  wieder  in  einige  Aufnahme  gekommen  su  sein  scheint. 

Dagegen  wurden  die  Uebergänge  dieses  Stromes  bei  der 
steigenden  Frequenz  des  Warenaustausches  mit  den  germanischen 
Stämmen  und  ihren  Nachbarn  im  NO  weit  wichtiger,  als  dies  vor 
der  römischen  ProWnzialeinrichtung  in  Rhätien  und  Noricum  der 
Fall  sein  konnte.  Hatte  man  ja  auch  von  Ulm  bis  Eelheim  auch 
auf  der  nö.  Seite  römiHche  Strassengebiete  *),  während  unter  Nero  die 
Bei iisteinroute  nach  d^'ni  i're^el-  iimi  Njemengebiet  entweder  mit 
geänderter   Ordniini;   den  Verkehrs   oder    überhaupt  neu  aufkam. 

An  der  Donau  selbst  selieint  sieh  sclion  unter  A  u g  n st  u  s  ein 
lebhafterer  \\  areiiaustauHch  entwiekrlt  zu  haben,  wenigstens  vom 
Wiener  Becken  ins  Marcligebiet  und  weiter.  Wir  j*chliessen  dies 
aus  den  Münzfunden  in  Obert^chlesien ,  wo  bei  Ratibor  römisches 
Gepräge  von  Cäsar  an  durch  alle  kommenden  Regierungsepochen 
bis  ins  4.  .Jahrhundert  auftritt.  Dass  die  von  Augustus  selbst  bewerk- 
stelligte Eroberung  von  Pannonien,  an  welche  sich  erst  nach  einiger 
Zeit  die  von  Noricum  und  Rhätien  anschloss,  alsbald  mit  einer 
festen  Besitsergreifung  des  Wiener  Beckens  verbunden  war,  würde 
sich  bei  der  chorologischen  Meisterschaft  der  rtfmischen  Militärmacht 
Yon  selbst  verstehen,  wenn  auch  die  frühaeitige  Gründung  des 
grossen  Waffen-  und  Regiernngsplatzes  Carnuntum  nicht  darauf 
hinwiese,  oder  die  Thatsache,  dass  das  Wiener  Becken  inkL  der 
0.  Abhänge  des  Wiener  Waldes  (Möns  Oetius)  diu  Teil  der  Provins 
Pannonien  war.  Offenbar  war  es  die  Kunde  von  der  Ergiebigkeit 
der  hieher  von  N  kommenden  Ausfuhr,  welche  unter  Kaiser  Nero 
dazu  führte,  dass  ein  Angehöriger  der  römischen  Orosshändler- 
und  Kapitali.stenklasse,  der  cquitea,  eine  Expedition  an  die  Kttste 
du-r  Ostsee  unternahm,  wahrscheinlich  zunächst  im  Interesse  der 
Orientierung  über  die  Heimat,  die  Förderung  und  den  Lokalpreis 


*)  Cf.  0  h  1  ensc h  1  ag f  r  8  spezielle  Nachweise  in  <l«'n  „Beiträgen  für 
.Authropologie  und  Urgeachichte  Bayerns'.  M*  1—4  CKarten). 
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des  Bernsteins.  PHnins,  der  dies  berichtet  (Nat.  hist.  XXXVII.  45), 

spricht  von  commercia  und  litora,  deutet  also  mehrere  Handels- 
wcge  und  mehrere  Küsten  an.  Erstere  verliefen,  wie  schon  S.  298 
augedeutet,  über  die  Oder  an  zwei  Stellen,  um  nach  NO  weiter 
zu  gehen,  aber  von  Ratibor  auch  weiter  ö.  zur  Weich.-^i  l,  Wf^nn 
8u(l;inn  der  Pluralis  litoia  eine  konkrete  Grundlage  haben  wird,  so 
be>t--'lit  diese  in  der  Existenz  sowohl  der  Bcrnsteinlai?er  von  Brüster- 
ort (cf.  S.  300)  n,  des  untersten  Pregel,  als  derjenigen  in  der  Nähe 
von  Danzig.  Auf  letztere  verweisen  besonders  diejenigen,  welche 
das  Gewicht  des  BernsteinstUckes  in  betracht  ziehen,  welches  jener 
römische  eques  mit  zurückbrachte:  es  wog  13  Pfund;  solche  Exem- 
plare worden  an  der  eigentlichen  Bcrnsteinküste  kaum  je  gefunden« 
Uebrigens  gab  es  ja  auch  noch  in  Littbauen  ein  Binnenlager 
von  Elektron,  jedenfalls  am  Narew  bei  Ostrolenka  w.  davon*); 
aach  dorthin  konnten  jene  commercia  sich  absweigen,  nnd  bei  der 
Vielftltigkeit  von  Wasserbedeckung,  welche  namentlich  in  nasser 
Jahresseit  diesen  (Hbieten  eignete  |  widerspricht  auch  die  Beseich- 
nung  litora  der  Einbesiehang  der  Ostlichsten  Bemsteinheimat  nicht. 

Es  ging  aber  unzweifelhaft  schon  in  jenen  Jahren  eine  ziem- 
lich bekannte  Etappenkette  vom  Wiener  Becken  nach  der  Ostsee 
und  ihrer  Bernstein küste.  Dies  erhellt  daraus,  dass  Plinins  nicht 
nur  diese  Entfernung  zitlermässig  vorführt,  sondern  auch  mit  richtiger 
Angabe,  Hr  setzt  die  Linie  zu  600  Millien,  d.  i.  120  M.  an. 
Verfolgen  wir  den  Weg  über  Ratibor  oder  Troppau  nach  Brietr^ 
Ostrowo,  IMcschen,  Peisern,  Gnesen,  Schnin,  Bromberg  bis  Danzig, 
und  rechnen  wir  von  da  aus  den  Wasserweg  bis  l)rUsterort,  so 
wird  der  Weg,  welcher  ja  in  jenem  damals  viel  versurajiftcn  Gebiet 
nicht  selten  ausbiegen  musste,  eine  Länge  von  115 — 118  M.  durch- 
messen. Mindestens  4  Wochen  bedurfte  man  für  tüchtige  Pack- 
pferde auf  solche  Reiseuntemehmung**). 

*)  Plinias  nennt  auAäenieiu  in  Scytliia  aiiadrücklich  zweierlei  Artea 
„in  daobas  locis^  candidum  atque  cerei  coloris^  quod  vocaretur  electmm,  in 
alio  falvam,  quod  appellsretur  sabalternieam".  Der  Berichterstatter  hiefttr  war 
ein  gewisser  Philemon,  der  am  Hof  des  AegjrpterlLönigs  Ptolem&ns  Sote  r 
283)  ala  höherer  Beamter  die  Materialien  sor  Herstellang  von  Bildsäulen 
und  anderen  Luxiissachen  zu  beschaiTen  hatte  (nach  K.  Müller,  Fragm. 
hi.stor.  f,'rtit'c.  IV'.  474),  doch  wird  der  nach  Aegypu-ti  «lainal-j  L:<  hende  Ver- 
kehr niclit  die  Uderlinie  pasf-iert  hahen,  sondern  er  i^hi>^  zum  r<uitti3. 

••)  Auch   gibt    Claudius   Ptolenmus    in    der    Tliat   eine  Anzahl 
fOklier  8tatiottMi  an.  Abgesehen  von  der  Trace  CarDuatum-Weichselmündong 
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Lebendig  erhielt  sich  dann  der  Verkehr  in  diese  Gebiete  von 
den  römischen  Provinzen  her,  es  mehreii  sich  besonders  für  die 
Zeiten  von  Vespasian  abwärts  die  MUnzfunde,  und  zwar  sowohl 
in  GroBspoIen  ab  in  Frenssen;  wenn  auch  die  Trajan sehen  vom 
unteren  Donangehiet  aas  hieher  eingewandert  sein  werden. 

Merkwürdig  tot  war  dagegen  der  Verkehr  ans  Rhätien  über 
die  Denan.  Denn  so  sehr  an  jenen  ö.  Wegen  und  in  den  Rhein- 
nferlanden  Ersengnisse  der  etmskisohen  Industrie  den  alten  Verkehr 
dnrch  die  Alpenlftnder,  sodann  spftter  römische  Mflnsen  nnd  Geräte 
den  späteren  Warenanstansch  beaengen,  so  völlig  fehlt  es  im  mitt- 
leren Oermanien  an  solchen  Nachweisen.  Regensburg  entwickelte 
sich  trotz  der  Gunst  seiner  Lage  infolge  der  barbarischen  Be- 
dOrfoislosigkeit  der  benachbarten  Germanen  au  keinem  Handelsplatz, 
nnd  wie  die  Ausdehnung  des  weiter  n.  Landes  etwa  beschaffen  sei, 
das  erfuhr  man  in  Rom  erst  unter  Kaiser  Augustus,  unter  welchen» 
man  zum  ordti/nmal  das  Dasein  der  Ostsee  konstatierte.  Die  oft- 
genannte Inscliritt  einer  Terapelwand  zu  Ankyra  (Kleinasien)  sagt 
darüber:  ,,Der  Befehlshaber  seiner  Flotte  ist  von  der  RheinmUndung 
ö.  bis  zu  einem  Punkte  f^et'ahren,  bis  zu  welchem  vorher  weder 
zu  lande  noch  zu  wasser  irgend  ein  Römer  gekommen"  (auch  nicht 
Pytheas).  Wahrscheinlich  eine  Folge  dieser  direkten  römischen 
Berührung  von  der  See  her  ist  es,  dass  unter  Augustus  auch 
Gesandtschaften  der  Semnonen  (Stamm  im  Havelgebiete)  an  den 
römischen  Hof  gesandt  wurden. 

Immerhin  erscheint  nnr  im  W  Germaniens  nnd  auf  den 
besprochenen  Paraliellinien  des  0  ein  danemder  nnd  gewohnter 
Verkehr  des  N  mit  dem  grossen  Enltnrreiche  und  besonders  mit 
Italien  unterhalten  worden  zu  sein.  Weder  die  Ostseekenntnis^ 
die  ja  der  G^graph  Ptolemäns  (um  150  n.  Chr.)  bestimmter 
markiert,  noch  die  KriegsdiensÜeistnngen  von  Seiten  aller  möglichen 
germanischen  Stammesangehörigen  in  den  Legionen  ▼ermoehten 


nennt  er  in  Böhmen  und  iliiliren  Budorgis  (=  Deiitsch-Brod  an  der  Sazawa, 
da  der  Ort  des  Ptolemäus  in  seinem  dritten  kliniatiacheu  Ötrich  üermaniens, 
d.  i.  vom  Südabhang  der  Sudeten  an^  gelegen  ist),  Aaank*  in  der  KlUie  des 
heutigen  Olmüts,  Carrodannm  (wohl  ss  Römerstsdt  s.  des  Altvater  im  mih- 
risehea  Gesenke),  StrangODS  in  der  MiUie  der  Engpiue  nm  Oiste.  Im  N  so- 
dann folgen:  Limiossleum,  s.  der  NetslUrten  bei  Schernikau;  östlicher  Seti- 
dawa.  d.  i.  Sclinin,  zwischen  Warthe  und  Bralie.  (Bei  Reduktion  vonSQrad 
des  Ptolemftas  snf  2,6  ergeben  sich  diese  Ortsfeststellungen.) 


I 
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Wege^  HandelsgepflogenheiteD  und  Verkehnplfttie  in  den  Q«aen 
der  Bwisohen  Agrikultur  und  Hirtenleben  noch  wechsebden  Oer- 
mnnen  sn  erwirken,  wie  ee  s.  B.  in  Daeien  oder  in  Afrika  und 
w.  und  0.  Ton  Aegypten  geschah").   Vom  3.  Jahrhundert  an  aber 

war  die  Beweglichkeit  der  Wohnsitze  der  sich  gruppierenden 
Stämme  (,,Völkerbündni88e'^)  so  sehr  gesteigert,  dass  man  schun 
deshalb  auf  Fortentwicklung  des  römischen  St rassenbausy Sternes, 
wie  es  vom  Rhein  nach  Westfalen  begonnen  war,  nicht  rechnen 
konnte.  Und  so  verzichten  wir  denn  auf  den  Versuch,  das  durch 
seine  Bedürfnislosigkeit  wesentlich  in  seiner  Unabhängigkeit  gefestigte 
deutsche  Land  als  Verkchrsglied  an  das  römische  Weltreich  anzu- 
heften. Die  Barbaren  hatten  weder  so  maochfaltige  Bedürfnisse, 
noch  die  nötige  Kaufkraft,  dass  der  industrielle  römische  Staat  in 
fortlaufender  Weise  liieher  sein  Verkehrsleben  au  lenken  veranlasst 
sein  konnte. 

Gab  es  ja  in  den  aivilisierteren  Ländern  des  Reiches  und  in 
dessen  klimatisch  weit  begttnstigterem  Teil  unvergleichlich  mehr 
wirtschaftliche  Grttnde  und  politisch  einladendere  Verhältnissei 
Warenaustausch  und  PersoneuTerkehr  in  pflegen.  Am  allernächsten 
ausser  Karthagos  Küste  boten  sich  da  die  griechischen  Gestade 
und  die  Länder  der  Halbinsel. 

6.  Piudos-  und  Hftmushalbinsel. 
Sobald  wit-  vom  Seeverkehr  vorerst  absehen,  ist  es  ungemein 
vereinfacht,  die  Hauptwege  und  Entfernungen  auf  der  s-5.  Halbinsel 
nur  Zeit  der  rOmischen  Aera  zu  ttberblicken.  Denn  nur  spärlich 
sind  grossere  Plätie  Und  ihre  Verbindungslinien  in  diesen  Zeiten  sn 
Bedeutung  gelangt  Es  war  an  wenig  nationaler  Zusammenschlüsse 
Bu  wenig  konstante  Kultureinströmnng  vorhanden,  und  erst  spät 
wurde  eine  energischer  binnenwärts  drängende  und  von  dort  her 
lilckwirkende  Verkehrsbewegung  wirksam.  Während  an  der  Nord* 
koste  des  Aegäischen  Meeres  in  der  Diadochenaeit  allenthalben  die 
hellenische  Bildung  das  Leben  beherrsehtey  war  am  Balkan  und  im 
NW  noch  die  ungestörteste  Barbarei.  Und  so  wenig  war  man  in 
Thrakitu  zur  geistigen  Influeuzierung  des  Donaulandes  trotz  aller 


*)  Die  Oaaenplätze,  welche  beute  als  grosse  und  kleine  Oase  Chargeb 
baidchnet  werden  und  die  ptolemiiicben  Häfen  am  Roten  Heere  erlangten 
erst  rar  Bttmerseit  Ihre  grOsste  Bcdeotong. 
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Ordnungen  der  römischen  Verwaltung  fähig,  dass  von  Dalmatiea 
nnd  Italien  aus  das  heutige  Donaubulgarien,  d.  i.  Moesia  kultiviert 
wurde,  also  lateinische  Bildung  hier  snr  Oberhand  gelangte.  Man 
erkennt  aber  darin  nicht  nur  ein  gewisses  prDpagandistisches  Un- 
vermögen des  thrakisehen  Volkes,  sondern  auch  die  unleugbare 
Macht  eines  plateauUhnlieheu  Gebirgsrückens,  wie  es  der  Balkan 
ist,  der  einen  lebhaft  kommunizierenden  sozialwirtschaftlichen  Ver- 
band zwischen  den  diesseits  und  den  jenseits  Wohnenden  bedeutend 
erschwerte.  Aber  t-s  liegt  eben  überhaupt  in  der  Bodengestalt  der 
ganzen  Halbinsel  ein  unüi)erwindliches  Hindernis  für  Konzentration 
und  gemeinsame  Entwicklung  des  Lebens  der  Bevölkerung.  Das 
sogenannte  eigentliche  Gricchei^land  ist  von  anfang  zunächst  nur 
sur  (T'^^'^nderten  Entwicklung  der  einzelnen  Landschaften  und  Ualb" 
insela  bodi'nplastisch  prädestiniert,  nnd  im  N  setzt  sich  der  son- 
dernde oder  doch  teilende  Einfluss  der  vertikalen  (rliederung  in 
vergrttesertem  Massstab  fort,  welchen  im  S  die  horizontale  GHe* 
derung  noch  wesentlich  milderte.  Wir  haben  ja  diesbesttglich  in 
der  Balkanhalbinsel  weit  ungünstigere  VerhKltnisse,  als  in  den 
anderen  Teilgansen  Europas.  Da  ist  kein  beherrschend  in  der 
Mitte  wirksames  Flussgebiet,  wie  das  des  Tiber,  keine  empor- 
gehobene centrale  Zirkumvallation  grossen  Stiles,  wie  das  stolse 
Plateau  Neukastiliens,  kein  sammelndes  Tiefbecken,  wie  das  der 
Seine,  oder  etwa  das  zentratrussische  von  Moskau  bis  Kasan.  Ja 
durch  seine  vorgestreckten  Halbinseln  weist  vielmehr  das  Land  nach 
auswärts:  am  nu  isten  mit  d(;r  thrakischen,  deren  Kopf  vom  goldenen 
Byzanz  gekrönt  wird!  Im  Innern  aber  nelimen  die  Gebirgszüge 
nicht  nur  durch  ihre  so  divergierende  Hii  litung,  sondt^rn  nameutli«  h 
aui'h  durch  ihren  plateanartigen  ('harakter  und  durch  die  mit  ihrer 
geologischen  Herkuntt  eng  zusamnionbän^enden  Formen,  welche 
durch  schroffe  Hänge  und  schmale  Fnrchcn  und  tiffe  Risse  in  sehr 
ausgedehnter  Weise  charakterisiert  sind,  —  sie  nehmen  eine  fast 
methodische  Separicrang  und  Isolierung  von  Landschaften  und  Teil- 
ganzen vor.  Nicht  nur  der  NW,  die  bosnisch-herzegowinischen 
Gegenden,  sind  von  dem  i'ibrigen  Gebiete  durch  unerträglich  verkehrs- 
teindliche  scbarfwellige  Plateaus  getrennt;  es  ist  auch  kein  rechter 
Zuaammenschluss  des  Morawagebietes,  wenigstens  des  grösseren  w. 
Teiles  möglich;  den  O  aber  scheiden  der  Balkan  und  das  Rhodope 
in  drei  getrennte  Stücke,  die  ohnedies  noch  durch  die  besondere 
Richtung  der  Flussfurchen  und  durch  mindere  Bodenerhebungen 
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iiiD  ihre  leichtere  interne  Verbindung  gebracht  sind.  Der  mittlere 
Albanien,  ist  vom  Zeitalter  dos  Perikled  bis  zur  A<  r:i  Bismarcks 
und  dem  Berliner  Kongresse  ein  für  die  eur(>})iiisi  }ie  Kultur  in  a\Um 
wichtigsten  Be::iuiiuugeu  unerreiclil)!ircs  Ljuid  geblieben;  nicht  einmal 
die  durchgrciteude  militärisch-politische  Macht  der  kriegerischesten 
Sultane  konnte  diesem  Territorium  notdürftig  die  Kif^cnurt  des 
übrigen  Reichsgebietes  aufprägen.  Nur  der  S,  sowold  in  Epirus 
als  Theasalien,  besass  so  viel  physische  Zugängiicbkeit,  dass  er 
einer  so  mächtigen  Kultur,  wie  es  die  griechische  war,  sich  erBchloss. 

So  ergibt  es  sich  als  natürlich  sehr  begründet,  dass  erst  die 
Blutezeit  der  römischen  Staats-  und  besonders  Militärgewalt  diese 
ö.  Halbinsel  auch  in  ihren  unifan^eicheren  Teilen  in  die  geregelte 
Verkehrsgeoieinsobaft  der  zivilisierten  Welt  hereinsogi  wie  durch 
das  römische  Verkehrssjstem  auch  die  nördlicheren  Binnenland- 
schaften, die  bereits  snm  Donangebiete  gehOreui  den  Kulturplfttzen 
wesentlich  näher  gerttckt  wurden*).  Von  diesem  Mangel  an  phy- 
sischer und  resp.  bodenplastischer  Verknüpfung  des  manchfaltigen 
Gesamtgebietes  gibt  auch  der  merkwürdige  Umstand  Zeugnis,  dass 
der  NO  trots  seiner  maritimen  Zugänglichkeit  ftlr  die  Kttstenstfidte 
des  Archipelagns  doch  nicht  vom  Griechentum  erfasst  und  si^ilisiert 
wurde,  sondern  von  den  lateinischen  Adrialändern.  Und  doch  be- 
sassen  letztere  nicht  nur  in  der  ungleich  weiteren  Entfernung, 
Bondcrn  auch  in  den  verkehr.sfeindlichsten  j)ar:illelcn  Gebirgsrücken 
der  breiten  Westlande  dieser  Halbinsel  -^rhwere  Ileuininisse  im 
Hinblick  auf  die  f^eistifi^e  fund  ])olitischc)  B(dicrr8chung  Mösiens 
oder  des  heutigen  Donaubulgarion,  Wenn  die  Thatsache  nicht 
übersehen  wird,  dass  die  Kömerherrschaft  allem  halben  der  griechischen 
Kultur  willige  Pionierdienste  und  Protektion  zu  erweisen  bereit 
war,  also  nicht  eifersüchtig  die  italischen  Lebens-  und  Sprachformen 
gegenüber  dem  Hellenentum  zu  propagieren  unternahm,  so  erscheint 
die  lateinische  Bildung  in  den  üferländern  der  unteren  Donau  als 
ein  besonderer  Erweis,  dass  die  Balkanhalbinsel  zu  einer  engeren 
menschlichen  Verknüpfung  ihrer  Teile  geographisch  wenig  disponiert 
ist,  der  innigere  Zasammenschluss  ihrer  Teilgebiete  durch  ab- 

*)  Wir  finden  keine  historische  Angabe,  welche  in  Wider!»pruch  mit 
Mommsons  VV^ort  träte:  „Die  Zivilisation  Thrakiens  ist  ernstlich  erst  von 
Trajan  l)e;j()iiiifii  iiiid  durchaus  ein  Werk  der  Kaiserzeit;  es  wurde  aber  nicht 
in  die  n)misclie  Bahn  gelenkt,  sondern  helleniaiert."  Th.  Mummsen,  Köm. 
Qeach.  V.  Band,  „Die  ProTiitien*  ete.  8. 194. 
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kttnende  Wege  also  nur  in  geringem  Maiae  erleichtert  wird.  Er 
warde  auch  wenig  erstrebt 

Dm»  man  aber  darnach  immersn  ein  nur  Bchwaches  Bedflrfnla 

empfand,  bemht  hauptsächlich  aaf  dem  Umstand,  dass  die  wirt* 
schaftlichen  und  politischen  Kräfte  und  Zielpunkte  sich  auf  zwei 
entgegengesetzten  Aunsenlinien  sammeln  mussten,  nämlich  nach  der 
grossen  fortlaufenden  F"urche  der  Save-Donau  hin  und  an  der 
Küatenline  des  8,  ganz  abgesehen  von  dem  schon  erwähnten  sehr 
massgebenden  Umstand,  dass  die  reiche  und  günstig  gebaute  Gliede- 
rung durch  Halbinseln  von  selbst  hinaus  nach  den  Inseln  und  Küsten- 
ländern des  Mittelmeeres  trieben,  wie  es  nirgends  ähnlich  auf  der 
Erda  der  Fall  ist  Dieser  Doppelumstand  verstärkt  also  in  positiver 
Weise  jenen  Mangel  einer  vereinenden  Profilsanlage  im  Binnen- 
lande, so  dass  dann  kein  intensives,  sondern  nur  ein  extensivee 
Trachten  nach  Abkttrsnng  der  Entfernung  für  die  einseinen  Binnen- 
gegenden natürlich  wurde.  So  hat  auch  die  Bömermacht  nicht  von 
der  in  der  SttdhiUfto  gewonnenen  Stellung  aus  fortfahrend  nach  N 
weiter  gearbeiteti  sondern  nach  längerem  Stillstand  vom  nö.  W  her 
nach  O  und  dann  von  der  nö.  Linie  nach  dem  Inneren. 

DemgemäsB  nun  haben  wir  im  Binnenlande  keine  Sammel- 
plätze oder  Knotenpunkte  von  grösserem  Belang.  In  Gallien,  Hi- 
spanieUi  Kleinasien  (trots  seiner  beiden  Parallelkttsten)  hat  die  Natur 
ganz  anders  disponiert,  weshalb  sich  auch  in  solchen  Ländern  nie 
eine  so  heterogene  ethnographische  Beschaffenheit  auf  gleich  engem 
Räume  zeigt,  wie  wir  sie  heute  noch  in  der  Balkanhalbinsel  stabi- 
lisiert sehen. 

Sammelplätze.  Indem  wir  also  aiieh  Städte  übergehen,  wie 
das  massig  bedeutende  Philippopoliri  der  Cäsareuzeit,  haben  wir  nur 
an  der  Peripherie  hervorragende  Plätze  zu  beachten,  Italien  am 
nächsten  kommt  freilich  nur  eine  Stadt  in  hetracht,  Salona.  in  dessen 
Nähe  heute  Spalato  als  frequentester  Seeplatz  der  adriatischen  Küste 
von  Fiume  an  bis  l'atras  sich  ausweist.  Salona  war  (bereits  vor 
Diocletian)  die  sehr  bedeutende  Hauptstadt  des  damals  weit  grösseren 
Dahnatien.  Schiffahrt,  Handel  und  Gewerbe  des  Adriatischen  Meeres 
mnss  sich  hier  ähnlich  wie  in  Aquileja  konzentriert  haben*),  so 
dais  die  Stadt  ^eine  der  volkreichsten  und  wohlhabendsten  des  Occi- 
dents*'  war.   An  diese  Stelle  sah  man  sich  vom  Standpunkt  dea 


*)  Nllheres  bei  Mommsen  a.  a.  0.  S.  186. 


Digitized  by  Gopgle 


Salona. 


381 


Seeverkehrs  aat  durch  den  Vorteil  der  Sichemng  eines  ruhigen 
Wassers  gewiesen,  welche  sowohl  durch  swei  sehtttsende  Halbinseln 

als  durch  die  vorgelagerten  Inseln  für  das  in  der  kleinen  Bucht  n-ö. 
von  Spalato  gelegene  Salona  gegeben  wurde.  Die  heulzutajre  so 
peinlich  wirksame  Bora  aber  war  sicherlich  in  jenen  Zeiten  noch 
keineswegs  zu  ihrer  jetzigen  Stärke  erwachsen,  weil  sie  durch  die 
vielfache  Bewaldung  der  plateauartigen  und  doch  zugleich  lebhaft 
profilierten  Bergmassen,  welche  hinter  der  Stadt  rasch  ansteigen, 
in  ihrer  Entwicklung  hintangehalten  wurde.  Gerade  in  der  Mitte 
des  Weges  zwischen  Aquileja  und  Brundusium  gelegen,  beherrscht 
Salona  den  zweiten  der  beiden  Archipele,  die  an  der  dalmatinischen 
Küste  der  Schiffahrt  nnd  dem  Fischfang  besondere  Anregung  ge- 
wihren.  Wendet  man  sich  aber  dem  Hinterlande  zu,  so  erschwert 
zwar  die  nächste  gebirgige  Umgebung  die  Zugänglichkeit  der  Stadt; 
allein  immerhin  ist  sie  der  einiige  Zielpunkt  an  der  Kttste,  nach 
welchem  von  swei  Biohtungen  her  längere  schmale  Bodeneinsen- 
kongen  hinreichend  deutlich  neigen.  Die  eine  ftihrt  siemlich  gerad- 
linig von  der  Unna  s.,  die  andere,  welche  von  Sirminm  (Mttrovitia) 
aher  die  Drina  herkam*),  mit  aahlreichen,  aher  minder  scharfen 
"Windungen  aus  dem  Henen  Bosniens,  von  der  Bosna  und  dem 
heutigen  Travnik  Uher  die  Muhle  des  oberen  Vrhas  und  die  grosse 
Doline  des  jetsigen  Livno.  Da  in  jenen  Zeiten  die  Personen-  und 
namentlich  die  Güterbeförderung  Uberhaapt  grösstenteils  durch  Trag- 
tiere geschah,  so  war  ja  überhaupt  die  Unfahrbarkeit  von  Wegen, 
wie  sie  das  für  den  o-w.  Verkehr  unleidliche  Terrain  Bosniens 
bietet,  keineswegs  dem  Verkehr  so  ubgünstig  wie  heute.  Aus  diesem 
Umstand  erklärt  sich  ja  auch  der  lebhafte  Warenaustausch,  welchen 
Ragusa  bis  ins  s,  Serbien  im  späten  Mittelalter  pflegte,  wie 
Bosnien  fieine  einstige  Gewerbthiitigkeit  unzweifelhaft  dem  Einfluss 
Salonas  verdankte**).  Allerdings  aber  hat  keine  Römerstrasse  von 
weitergehender  Bedeutung  von  diesem  Kttstenplats  landeinwärts 
geführt. 

Weiter  s.  hat  keine  Stadt  eine  Anziehungskraft  in  ähnlichem 
Masse  entfalten  können.  Dyrrhacbium  (Durazzo)  blieb  immerhin 
Uebergangmtation  vom  Schiffe  som  Wagen,  der  auf  der  Heerstrasse 

•)  Sowohl  nacli  der  Tab.  l'eut.  als  dem  Itiii.  Anton. 
**)  Ein  Ueberrest  davon  ist  <jiTenbar  die  aiiägezeicUnete  Geschicklichkeit 
und  die  selbständige  Geschmacksrichtung  der  Silberarbeiter  TOn  LiTno,  welehe 
der  Yafasssr  persönlich  im  Lande  sn  bewundern  Qdegenlieit  hatte. 
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ö.  führte.  Nioopolis,  welches  der  HerracherwiUe  des  Aognstas 
beim  Vorgebirge  Actiom  schuf,  in  jeder  Hinsicht  vorteilhsft  aus- 
stattete und  rasch  emporbrachte,  hatte  nur  eine  kurse  Blüte,  wie  ja 
überhaupt  am  Oto\(e  von  Arta  kein  wichtiger  Fiats  sich  entwickelte; 
es  fehlen  die  Bedingungen  eines  anregenden  Hinterlandes  und  einer 
mehrfachen  Zugüuglicbkeit  yon  weiter  her. 

Korinth  und  Athen-Pirftus  waren  auch  in  der  Zeit  ihres  besten 
Gedeihens  nur  als  Seestfidte;  resp.  wegen  ihrer  Häfen  vielgesuchte 
Zielpunkte;  namentlich  hatte  Korinth  die  hohe  Gunst,  von  zwei  Seiten 
her  zur  See  aut^^fHiiclit  zu  werden,  ;im  I.^thmiis  zwischen  den  zwei 
Haupttheilen  des  volk-  und  luittelreicheu  lielleni^ehen  L;tude8  ein 
Vercinigungspunkt  der  wirtschaftliolien  LebensVi(  w.gurig''U  dieser 
Nution  und  ihrer  Beziehungen  zum  Orient  zu  sein.  Allein  auf  die 
Gestaltung  und  Vermehrung  der  Binneuwege  war  es  schon  vor 
seinem  tiefen  Fall,  welchen  die  Soldatenfaust  des  L.  Mummiua 
l'K)  V.  Chr.  herbeiführte,  von  sehr  wenig  Einfluss,  während  dagegen 
für  die  iSchiflre  eine  Schleif  bahn  bestand,  auf  der  sie  vom  Golf  von 
Aegina  in  den  korinthischen  gezogen  wurden. 

Eher  noch  war  Athen  ein  Ziel  so  vieler  Land  reisen  und 
Landtransporte;  doch  genügten  dafür  die  früheren  Wege  (cf.  S.  249), 
welche  bis  S trabe  offenbar  keine  sonderliche  Umänderung  erfuhren, 
da  er  den  Mangel  an  geeigneten  Strassen,  d.  h.  solcher  für  die 
Wagen  der  ROmer,  als  ein  besonderes  Charakteristikum  der  Kultur 
Griechenlands  erklärt. 

Dagegen  wird  man  allerdings  auf  Thessalonike  von  der 
Kostengliederung  und  dem  pisstischen  Bau  der  Halbinsel  so  unab» 
weisbar  hingeführt  ^  dass  dieser  Punkt,  sobald  eine  Stadtgründnng 
hier  erfolgt  war,  nie  dauernd  bedeutungslos  werden  konnte.  Be> 
zeichnenderweiae  haben  die  Griechen,  als  Küsten-  und  Inselvolk  ein- 
seitig den  maritimen  Auf^^alun  zugewendet,  sich  jalirhundertelang 
nicht  viel  um  diese  G(df-*pitze  bemUht,  sondern  nt  henan  auf  der 
hinausdfut'  nden  Halbinsel  Chalkidike  zahlreiche  und  blühende  Städte 
geschaffen.  Als  sich  aber  der  makedonische  Staat  als  Landmacht 
konsolidierte  uud  sich  das  nördlichere  Binnengebiet  enger  anglie- 
derte, da  musste  eine  Hafenstadt  an  dieser  schönen  und  reichen 
Bucht,  an  diesem  durch  eine  ganze  Anzahl  von  Linien  empfohlenen 
Uferpunkte  entstehen.  Von  der  See  her  führen  zwei  Küstenlinien 
nach  dieser  Oertlichkeit,  und  an  dem  Nordende  de^  Golfes  laufen 
mehrere  Furchen  des  Festlandes  susammen,  die  eine  breit*  und  lang- 
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gesogen,  die  anderen  anBreichend  dentlich.  Dasu  lassen  auch  die 
Abdachnngsverhältnisae  des  Um-  und  Hinterlandes  den  Verkehr  kon- 
mentriteh  hieber  suaammenkommen.  Im  N  und  ONO  erheben 
eich  in  Entfernungen  von  etwa  6 — 9  M.  die  Torgelagcrten  Rficken 
jener  Mittelgebirge,  welche  weiter  binnenwärts  dem  Lande  ein  so 
unwegsames,  re:ip.  für  Verkeliriiwege  und  Anbau  so  buschwerlichca 
Relief  geben.  AU  innerste  und  stärkste  Erhebung  der  Bergzüge, 
welche,  durch  breitere  Einrenkungen  voneinander  getrennt,  hinter 
unserem  Golf  in  paralleler  Bogenlinie  eraporgehen,  hemmen  im  W 
das  GranimoMgebirge  und  seine  Fortset/Aingen ,  im  N  der  »Schar- 
dagh,  Nu  die  Plateausreihe  vom  Kara-dagh  ((>.  am  Pass  von  Scoplje 
oder  von  Katscbanik  beginnend)  bia  sum  a-w.  Khodope.  Zwischen 
diesen  massigen  Bergrücken  furcht  vor  allem  der  Vardar  (Axius), 
jene  tiefe  und  kr&ftige  Katurlinie,  die  von  selbst  zu  Fortsetzungen 
in  den  nö.  Richtungen  antreibt,  resp.  nö.  Yon  ihr  getrennte  Linien 
verwandter  Richtung  auf  sich  herlenkt. 

Denn  je  länger  ein  solcher  Sammelkanal,  wie  es  ein  kräftig 
eingeschnittenes,  mässig  breites  Flussthal  ist,  sich  geradlinig  hin* 
sieht,  um  so  wirksamer  ftlhlt  sich  die  mobile  Beyölkernng  der  Erd- 
oberfläche getrieben,  auch  Uber  das  Ende  solcher  Furchen  hinaus, 
sei  es  am  oberen  oder  am  unteren  Endpunkt,  die  Richtung  weiter 
SU  yerfolgen,  welche  so  und  so  lange  eine  beherrschende  Hacht 
ausgeübt  hatte.  Nicht  minder  beweist  eine  längere  gleichartige  Thal- 
strecke ihre  Anziehungskraft  auf  benachbarte  Gebiete ,  wenn  sie, 
ob.it  hon  durch  Bodenerhebungen  von  jener  geschieden,  eine  in  wenig 
veränderter  Rirhiim^^  verlaufende  Einsenkung,  Thalfurche  oder  dergl. 
besitzen.  Mag  man  in  den  Alpen  oder  im  wej^tlicheren  Zentral- 
asien nach  Belegen  Heben:  sie  finden  sieli  hier  noeh  deutlicher.  So 
ist  denn  auch  die  Wasserscheide  zwischen  V  ardar-  und  Morava- 
gebiet,  525  m  hoch  am  Katschanikpasa,  532  m  an  der  eigentlichen 
hydrographischen  Grenze,  kein  abwehrender  Wall,  sondern  bewirkt 
nur  eine  momentane  Yerlaogsamung  der  n-s.  und  umgekehrten  Be- 
wegung des  Verkehrs. 

Daneben  bestehen  dann  noch  die  natürlichen  schwächeren 
Bodenfurchen  vom  W,  vom  NO  und  vom  O  her.  Die  suerst  ge- 
nannte ftihrt  ans  den  Depressionen  in  den  Plateausmassen,  durch 
welche  die  mittleren  Westgebiete  der  Halbinsel  so  arm  an  er- 
wünschten Wegen  wurde,  und  swar  sunächst  Tom  Ochridasee  und 
der  Kttstengegead  s.  Durasso.   Von  NO  leitet  eine  bequeme  Pas- 
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aage  Aber  das  sanfte  Mittelgebirge,  das  snr  rechten  des  unteren 
Stmma  (StrymoD)  als  Orence  gegen  die  tiefe  Senke  sich  geltend 
macht,  welche  das  Nordende  von  Chalkidike  so  deutlich  markiert 
Da  der  Stmma  seine  n-s.  Riehtong,  deren  FortsetsuDg  bis  zum 

Meere  fast  direkt  auf  Thessalonike  treffen  würde,  7  M.  oberhalb 
seiner  Mündung  plötzliuli  verlässt,  überdies  von  da  au  durch  iSee- 
und  Sumpt'bildung  die  bisherige  Wegsamkoit  seines  Thaies  fühlbar 
mindert,  so  liegt  die  Beibehaltung  seiner  nach  Thessalonike  füh- 
renden 8.,  resp.  fast  s-w.  Richtung  dem  Verkehr  sehr  nahe.  Auf 
unsere  Hafenstadt  trifft  endhch  auch  noch  der  Weg  direkt  vom  O 
durch  die  erwähnte  tiefe  Einsenkung  swiachen  Chalkidike  und  dem 
eigentlichen  Festlande. 

Wenn  aber  gleichwohl  Theeaalonike  weder  in  jenen  Jahr- 
hunderten,  noch  in  den  späteren  zu  einer  grossartigen  See-  und  Handels- 
stadt sich  entwickelt  hat,  so  liegt  der  Grund  biefUr  hauptsächlich 
sowohl  in  der  von  der  Halbinsel  Chalkidike  mitbewirkten  Einseitig- 
keit der  Richtung  Tom  Meere  her,  als  in  der  wirtschaftlichen  Ge- 
trenntheit der  Balkanhalbinselgebiete,  welche  durch  alle  Jahrhunderte 
hindurch  und  troti  poUdsch-milit&rischer  Verbindungsklammem  that- 
siohlioh  bestand.  Ein  Seehandelsemporium  von  Bedeutung  setst 
immer  ein  gans  betrftchtlich  ausgedehntes  Marktgebiet  ▼oraus  und 
hätte  an  einem  etwa  bis  sum  Rhodope  und  sum  heutigen  Amsel- 
feld und  zum  Ochridasee  erweiterten  Makedonien  keinen  ausreichen- 
den Boden.  Dazu  waren  die  griechischen  Seeplätze  und  Byzans 
(=  Konstantinopel)  um  so  mehr  ablenkende  Konkurrenten,  weil  esz.  B. 
von  der  Südspitze  von  Attika  ebensoweit  in  den  IIcUeHpont,  als  nach 
Thessalonike  war,  das  ja  doch  nur  massig  viel  konsumierte  und 
exportierte.  Wenn  am  Aegaeischen  Meere  eine  Anzahl  anderer  und 
sehr  stark  aktiver  Plätze  war,  wie  sie  eine  Rundschau  vom  Piräus 
an  über  die  Kykladen  bis  Uliodus  und  über  Smyrna  bis  Gallipoli 
ergibt:  es  musste  das  dem  n-w.  etwas  seitab  gelegenen  Thessalonike 
Eintrag  thun,  welches  nur  durch  einen  ausgreifenderen  Bionen- 
transit  zu  hoher  Entfaltung  der  sonstigen  Vorsttge  seiner  Lage  ge- 
führt werden  kann. 

Dagegen  findet  sich  Bjzanz  (—Konstantinopel)  in  den 
allergOnstigsten  Vordergrund  gestellt.  Es  ist  Uber  die  Gunst  der 
geographischen  Lage  Ton  Konstantinopel  schon  oft,  schon  so  geist- 
voll und  antreffend  geschrieben,  auch  die  Hsthetische  Lage  dieser 
Stadt  für  die  heutige  Zeit  tou  den  trefflichsten  Autoren  geschildert 
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worden*);  Aoch  sind  die  physischen  Vorteile  diese«  PlatMS  so  leicht 
KU  erkennen,  dass  wir  es  nicht  für  ein  Bedftrfnis  erachten  können, 
darüber  ans  näher  anssnlassen,  namentKch  weil  wir  anf  den  Vor- 

such  verzichten  müssen,  etwas  Selbständiges  zu  geben.  Nur  die 
eine  Thatsache  scheint  uns  der  Hervorhebung,  namentlich  für  unsere 
Periode  der  spätgriechischen  und  cäsarischen  Zeit,  wert  zu  sein, 
dass  nämlich  das  alte  Byzanz  und  noch  die  Stadt  Constantins 
nur  w.  des  Goldenen  Hornes  lag.  Dies  kennzeichnet  ganz  vorzüg- 
lich den  sachkundigen  Blick  der  ersten  Gründer,  aU  die  wir  wohl 
die  Phöniker  ansehen  dürfen.  Denn  wer  aus  dem  engen  Bosporus 
kam,  wo  Uberall  rechts  und  links  über  dem  sehr  schmalen  Uter- 
rand das  Terrain  steil  und  beträchtlich  ansteigt,  mnsste  sich  zu  be- 
haglicher Niederlassung,  resp.  Ruhe  eingeladen  fühlen  durch  die 
ins  Meer  hervortretende,  aber  im  Unterschied  von  der  linken  oder 
asiatischen  Seite  und  von  dem  Nordufer  des  Goldenen  Homes  gans 
sanit  ond  ger&nmig  gehobene  Halbinsel,  welche  heute  Tom  Eski- 
Serai  gekrönt  wird.  Der  Boden  erhebt  sich  Tom  Wasserraade  ans, 
aber  immerhin  bereits  innerhalb  des  Flttchenranmes  einer  mittel- 
missig  grossen  Stadt  betrilchtlich  g^nug,  dass  eine  schirmende  Burg 
und  die  militftrisch  das  nächste  Binnenland  beherrschende  Position 
in  die  Mauern  miteinauschliessen  war.  (Der  heutige  Seraskierata- 
plats  bietet  diese  Höhe.)  So  war  durch  die  Bodenkonfiguration 
fttr  diese  Stadt  von  Anfang  an  die  Fähigkeit,  eine  grosse  Gemeinde 
zu  schirmen,  die  Möglichkeit,  ohne  sonderliche  Mühsal  die  Wohnungs- 
reihen zu  vermehren,  und  die  leichte  Kommunikation  zwischen  den 
Teilen  der  Stadt  gegeben  und  resp.  begünstigt.  (Letzteres  im 
Gegensatz  zum  vergrösserten  heutigen  Stadttj^anzen.)  Nachdem  dann 
endlich  das  Innere  der  Halbinsel  zu  einer  zivilisierten  Ordnung 
und  zu  wirtschaftlicher  Bedeutung  gebracht  war,  konnte  es  nicht 
fehlen,  dass  sich  hieher  alle  die  Weglinien  vereinigt  zogen,  welche 
damals  dem  stets  reichen  und  volkreichen  Kleinasien  nahe  bringen 
wollten. 

Im  NO  der  Halbinsel  aber  konnte  bei  dem  Bedürfni«^  der 
Pontasschiffahrt,  vor  allem  das  Mittelmeer  au  errreichen,  als  das 
einaige  Gebiet,  wo  lohnender  Warenaustausch  su  pflegen  oder  die 
im  Pontus  gewonnenen  Waren  erst  su  ▼erwerten  waren,  schwerlich 

*)  8.  besonders  aaeh  De  Amieis  nConstantinople'iiiitdeni  Hinweise  auf 
die  betreffenden  Autoren.,  8.  3. 

Odts,  Vnkslimraffs  im  Dtenste  d«6  WetttMadelit  85 
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sich  ein  wichtigerer  SammelpUts  entwickeb.  Es  fehlt  ja  auch  das 
86  wichtige  Moment  eines  groflsen,  liefernden  und  konsomtionsfidugea 
Hinterlandes,  wie  solches  in  vorteilhaftem  Aasmasse  die  antiken 
nordpontischen  Häfen  an  Sarmatien  (=  Rnssland)  besassen.  So 
treten  wir  denn  bereits  an  die  Donau-  imd  Savelinie.  Wir  haben 
hier  wohl  nur  eine  oder  swei  wirklich  lebhaft  frequentierte  StXdte, 
nSmlich  das  minder  bedeutende  heutige  Belgrad  (=  Singidunum)  und 
die  damals  so  wichtige  Stadt  Sirmium,  das  beutige  bescheidene 
Mitrovitza.  Alierdings  haben  die  Römer  auch  noch  eine  ganze  Reihe 
anderer  Plätze  an  der  Donau  gegründet  oder  wenigstens  zu  wich- 
tigeren Wohnsitzen  umgeschaffen*).  Aber  als  wichtigeren  Kreuzungs- 
punkt können  wir  wohl  nur  Singidunum  (=  Belgrad)  zuDäcbst  er- 
kennen, ohne  dass  wir  es  überschätzen. 

Die  Stätte  des  heutigen  l^elgrad  war  einer  Militärmacht  und 
einem  wirtschaftlich  planvoll  waltenden  Kolouialstaat  nicht  nur 
durch  die  SavemUndung  und  die  dortige  Donaubiegung  empfohlen^ 
sondern  vor  allem  durch  das  Bodenprofil.  Nicht  nur  das  nnmittel- 
bare  Hinterland  steigt  in  sanftwelligem  Verlauf  über  den  damals 
weit  mehr  als  beute  inundierten  Thalflächen  der  Morava  (Margus) 
im  0  und  der  Kolnbara  im  W  an,  sondern  das  Ende  dieses  breiten 
Zuges,  beute  durch  die  von  den  Türken  gebaute  Feste  besetst,  tritt  ala 
ein  beherrschendes  Vorgeburge  scharf  swischen  die  Save  und  die  hier 
umbiegende  Donau  hinaus.  Doch  lagert  auch  beiderseits  unter  diesem 
Vorspning  unten  am  Wasser  hinreichendes  Uferland,  wie  sich  im  Niveau 
des  KastcJles  landeinwärts  genug  ebene  Bodenflftche  ansehliesst,  so 
dass  dasselbe  die  geschirmte  Stadt  auf  8  Seiten  um  sich  her  hatte. 
Es  war  also  von  vornherein  der  Plats  militärisch  höchst  wichtig, 
wie  auch  für  den  Flussverkehr  von  grösstem  Belang.  Begünstigend 
wirkte  nicht  nur  der  ziemlich  fruchtbare  Boden  umher,  sondern  auch 
die  gesicherte  Verkehrsbeziehung  mit  dem  gegenüberliegenden  Ufer, 
an  welchem  eine  Lösshöhe  über  dem  heutigen  Seralin  steil  empor- 
geht,  für  die  umgebende  Tiefebene  ein  deutliches  Merkzeichen,  wo 
die  Ötromvereinigung  zu  suchen  sei.    Allenthalben  ist  bei  Fiach- 


*j  Wer  die  betreffenden  Bodenpestaltsverhaltnisse  und  die  nn  Stelle 
jener  grossen  antiken  Stationsort«'  heute  vorhandenen  Donnuurcrstadtp  kennt, 
wie  Siiistria,  Rustschuk.  Arcer  Palanka.  oder  die  Nachbarschatt  von  Semendria, 
der  wird  auch  hier  nur  die  vollendetste  Anerkennung  für  die  römische  Genia- 
lität haben,  welche  die  Bedeatang  und  Matsbarkeit  der  einseinen  ErseheiDungen 
der  Bodengestalt  ron  Tomherein  so  sicher  sn  bearteilen  vermochte. 
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ufern  das  Anfragen  einee  Httgels  an  der  einen  Flnasseite  nnd  eine 
anch  nnr  gans  untergeordnete  Eirhebung  auf  der  jenseitigen  ein 
entscheidendes  Motiv  für  Städteentstehnng*),  da  eben  solche  Kor- 
respondens  der  Ufer  die  Fortsetsangsniöglichkeit  des  Verkehrs  anf 

der  anderen  Seite  sicherstellt,  also  einen  Verkehrssammelpnnkt  her- 
vorzurufen sehr  geeignet  ist.  Die  entscheidendste  Vorbedingung 
solches  PlatzcH,  nämlich  verschiedenscitige  Zugäoglichkeit,  ist  unter 
genannten  ünistünden  offenkundig  gegeben. 

Zu  kSingidunum  kam  dann  noch  etwas  westlicher  die  wichtige 
Hauptstadt  Südpannoniens,  nämlich  Sirraium,  das  an  dem  heutigen 
Mitrovit/  eine  bescheidene  Nachfolgerin  hat.  Zur  Wahl  und  Er- 
hebung dieses  Ortes  als  eines  massgebenden  Mittelpunktes  mili- 
tärischer und  siviler  Gewalt  veranlassten  wohl  die  andersartigen 
damaligen  Innntfationsverhältnissey  welche  freilich,  nach  einzelnen 
Kanalresten  und  anderen  Funden  in  schliessen,  vod  den  Römern 
besser  reguliert  nnd  beherrscht  waren,  als  von  den  spftteren  Zeiten. 
Die  Lage  an  dem  nö.  Punkte  deijenigen  SaTebiegung,  welche  der 
Donau  sich  am  allermeisten  annähert  und  yor  sich  im  K  den  Schuta- 
wall  und  die  Wasserrorräte  des  sirmischen  Gebirgsrückens  (Fruska 
gora)  besass,  die  siemlich  gleiche  Entfernung  yon  dem  Drauplats 
Mursa  (=  Esseg)  und  Ton  Singidunum,  daau  als  Etappe  des  Weges 
von  Pettau  her  notwendig  aufgesucht,  wenn  man  yon  der  Dran 
nach  Singidunum,  Byzans  oder  zum  Pontus  wollte:  Sirmium 
muBste  bei  der  langandauernden  Gunst  militärischer  Herrscher  doch 
auf  grund  genannter  geographischer  Vorzüge  in  jenem  reichen 
Fruchthuflen  kräftig  autleben.  Aber  für  den  friedlichen  Verkehr 
war  es  trotz  seines  Reichtums**)  doch  immer  nur,  wie  eben  gesagt, 
eine  Etappe  von  dem  norisch-pannonischen  Oebiet  zum  Aegaeischen 
Meer  und  zum  Bosporus.  Damit  sind  wir  bei  der  Skizze  der  Wege, 
welche  in  geringer  Zahl  einige  Bedeutung  erlaugten. 

*)  Die  beatigen  Doppelstidle  an  der  Donan  sind  grösstenteils  in«rst 
nnr  als  römisehe  Pl&tse  des  rechten  üfers  entstanden,  weil  hier  das  Temin 
deutlich  markierte.   Seine  sichere  Bentttsnng  durch  die  Römer  bekunden  heute 

die  Doppclstädte  OlVn-Ptßt,  Belgrad-Semlin,  Sistov-Simnitza,  Rustschnk  Djur- 
djevo,  Siliätna-Kalarnscli.  deren  reebtaaeiiiger  Beginn  in  die  Zeit  der  römischen 
"Verwaltung  zurui  k  dritiert. 

**)  V«»n  ."^i'iiifiii  ific  ht-n  licsit^  zeugen  namentlicli  ancli  die  zalillosen  viel- 
geslaltigeii  Funde  au  plasiisclieu  Kunstwerken,  Geraten  aller  Art,  Münzen  etc. 
und  s.  B.  snch  die  im  Agramer  Museum  lageroden  mächtigen  Brunnenröhren 
uns  Blei,  welche  ras  betrichtticher  Höhe  weither  vom  M  klares  Wasser  {leiteten. 
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III.  Periode.    6.  Pindas-  nnd  Hämushalbinsel. 


Weg«  und  seitUflilie  Batfenmiggn. 

Die  einzelnen  Orte  und  Landschatten  der  Hiilbinsel  wiirdon 
bei  dem  Ueberwiegen  des  Kiistenverkehrs  in  der  Südhälfte,  bei 
dem  abnormalen  Plateauwirrnis  des  ganzen  grossen  Nordwestens 
uod  der  unnachgiebigen  Teilung  des  0  durch  den  Balkan  einuider 
weniger  durch  ein  in  grossen  Zügen  yerlaufendes  Strassenneti  ge- 
nfthert  und  mit  der  Aussenwelt  verbunden;  sondern  es  bestanden 
mehr  regionale  Wege,  die  snr  Peripherie  hinausführten*). 

Denn  a.  B.  von  Salona  aus  hat  anch  damals  keine  eigentliche, 
d.  L  chanssierte  Strasse  ins  Binnenland  geführt ,  jedenfalls  nicht 
fortlaufend.  Die  Nötigung  an  Umwegen  und  dennoch  damit  ver- 
bundenen  starken  Steigungen,  dasn  die  geringe  Zahl  von  grösseren 
Ortsohaften,  namentlich  aber  der  Ifangel  an  einem  bedeutenden, 
attraktionskräftigen  Zielpunkt  —  als  solchen  kann  man  auch  Sirmium 
nicht  erkennen,  da  hier  die  n-ö.  Linie  endet  — ,  dies  Iftsst  bei  einer  so 
rationellen  Behandlung  der  Wegbauangelegenheit,  wie  sie  den  Römern 
eignete,  die  flüchtigere  Herateilung  der  Wege  quer  durch  Bosnien 
als  wohl  begründet  erscheinen.  Dass  aber  gleichwohl  ein  lebhafter 
Verkehr  landeinwärts,  z.  B.  nach  Livno,  stattfand,  das  in  der  heute 
gleichnamigen  grossen  Doline  liegt,  d.  i.  einer  auf  1  Seiten  von  ab- 
schliessenden Felserhebungen  eingefassten  abtlusslosen  Karstmulde, 
dies  bezeugen  noch  ausdrücklich  arcintektonische,  gewerbliche  nnd 
monetarische  Fundgegenstände**).  Hieher  zieht  um  so  mehr  der  \' er- 
biodungsweg  zwischen  der  See  und  dem  Inneren  des  Nordwestens, 
weil  in  der  fortgesetzten  gleichen  Richtung  sich  eine  zweite  grosse 
Doline,  die  des  heutigen  Kupresch,  dann  jenseits  eines  hohen,  be- 
schwerliehen  Rttckens  eine  betrttchtUche  Thalerweiterung  am  oberen 
Vrbas  findet;  von  dieser  aus  aber  wird  man  wieder  von  einem 

•)  Ein  Abbild  dieses  Staiules  der  Dinge  halten  wir  in  den  letzten  Jahr- 
Mhnten  bis  1886  gehabt,  insofern  die  Eisen balialiuieu  nur  als  Abschnitte  von 
Wegen  nach  der  Küste  oder  nach  den  beiden  Ftfisien  der  Nordgrense  sieh 
darstellten;  uieh  die  Rastsohuk'VamMr  Linie  erkennt  man  sogleich  als  nicht 
fBr  eine  Verknüpfung  von  Pllltsen  des  Binnenlandes  miteinander  erbaut 

•*)  Die  Höhen  wechaeln  etwa  so:  Heutiger  Grenzpunkt  Oalmatiens  an 
der  «Strasse**  970  m,  Mulde  von  Livno  760  m  im  Durchschnitt,  Serpentinen- 
weg nach  Kupresch  erst  bis  zu  1050  m  und  dann  bis  zu  1250  ni,  Kupresch  1215  m, 
Wasserscheide  /jun  Vrbas  1275  ni,  Vrbasthal  etwa  tJOO  m,  Wasserscheide  aul 
der  Kadovanplanina  etwa  lU5u  m  und  2  II.  nachlief  da»  Laschwathai  bei  Trav- 
nik  270  ra,  dann  geht  es  in  ni&Bsigen  Steigungen  in  Terachiedenen  Richtangen 
ins  Bosnathal.  Ct  W.  Götz,  Das  Donangebiet  8.  381  f. 
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lisken  Nebenfluaa  der  Bouia  (der  LMchwa)  nach  letsterem  Fluis- 
thal  eingeladen,  an  eben  der  Stelle,  wo  die  Boena  sieb  am  weitesten 
nach  W  wendet.  Aber  man  hat  jeden  Gmnd,  trots  dieser  physischen 
Etappenandentungen  eine  eigentliche  Strasse,  wie  Torhin  erwähnt, 
zu  verneinen ,  wenn  auch  ohne  Zweifel  die  kräftige  Verwaltung, 
welclie  für  ..Dalmatia"  jahrzehntelang  nötig  war,  hier  ebenso  aus  mili- 
tärisch-politischen Gründen  eine  gegenüber  der  späteren  Zeit  weit 
bessere  künstliche  Herstellnn^  des  Weges  mit  »ich  brachte,  als 
heute  die  Österreichische  Verwaltung  Südbosnieu  eine  grosso  Zahl 
gebauter  Wege  bester  Beschaft'enheit  liescherte.  Allein  man  beförderte 
damals,  wie  jetzt,  zwischen  Salona  und  den  genannten  Flussthälern 
mit  Pack-  und  Reitpferden,  so  dass  eine  nur  geringe  Reduktion 
des  Zeitmasses  für  Reisen  gegenüber  unserem  heutigen  That- 
bestand  hier  sich  ergab.  So  gelangte  man  denn  auf  der  bis  einige 
Meilen  im  NO  Ton  Livno  erweislichen  Strasse*)  von  Salona  nach 
der  natOrlicb  begünstigten  Verkebrslage  yon  Travnik,  wo  sicherlich 
sebon  aar  Mimischen  Zeit  infolge  irgend  welche  Ortschaft  Torbanden 
war,  auf  einem  22  H.  langen  Wege  in  5  (4)  Tagen,  nach  der 
Bosna  also  sicher  in  5  Tagen  (in  die  Käbe  des  beutigen  Senitsa). 
Eine  römische  Chaussee  dagegen  führte  im  Narentathale  von  der 
Küste  her  landeinwärts,  bezeugt  durch  Meilensteine  und  wohl  auch 
durch  die  rOmische  Brücke  von  Mostar,  welcher  Name  ja  vom 
Dasein  dieser  Brücke  herrührt.  Aber  es  ist  auch  bezüglich  dieser 
Linie  sehr  zweifelhaft,  ob  sie  sich  aus  dem  Thal  in  der  Richtung 
nach  der  Bosna  fortgesetzt  hat.  Denn  die  Stelle  von  Sarajevo  hat 
denn  doch  nur  eine  bescheidene  Anzahl  von  begünstigenden  physischen 
Vorbedingungen  für  einen  Verkehrssammelplatz ;  sie  konntt-n  einem 
in  dieser  Beziehung  so  meisterlich  beurteilenden  Volke,  wie  den 
Römern,  nicht  genügen,  um  einen  besonderen  Wert  auf  die  Hebung 
eines  dort  an  der  Schwelle  eines  breiten  Weges  nach  der  Nie- 
derung entstandenen  Ortes  zu  legen**).    So  wenden  wir  uns  denn 


Corpus  inscriptiomun  1.  Bd.  III,  2. 
**)  Terfasser  ist  sehr  singenoiiiineii  fBr  den  landschafüleh-arehitekto* 
nisobeo  Anblick  tod  Sarajevo,  mag  man  es  von  der  Thalseite  oder  von  einer  der 
Höben  im  0  von  der  n-ö.  Kappe  betrachten.  Allein  dies  ist  kein  genügendes 
volkswirtschaftliches  Motiv  zu  gunsten  der  Gründung  als  Hauptstadt.  I>mss 
hiiT  der  Anstieg  vom  Thaie  aus  auf  die  noch  inanchfaci»  kurvenreich  durcli- 
rissenen  Plateaumassen  nach  der  Mitte  der  Halbinsel  beginnt^  und  dass  auf  dem 
Felde  w.  von  Sarajevo  die  grösste  Annäherung  von  der  Bosna  cur  Narenta 
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III.  Periode.    Piadus-  und  UamushalbiDsel. 


ZU  wichtigeren  Kostenpunkten  fUr  die  Yerkehrswege  naeh  dem 
Inneren. 

Dyrrhachiutn  (Epidaranus)  und  13,5  M.  s.  davon  Auloua  an 
der  Westküste,  am  Fusse  der  Plateaus  des  heutigen  Albanien, 
waren  dit^  hochfrequenten  Landungsplätze  für  die  italisch-morgen- 
ländische Waren-  und  Personenbewegung,  wie  umgekehrt  die  Haupt- 
überfahrtHorte  nach  dem  W.  Eine  wirtschaftliche  Stellung  von 
Bonstiger  Bedeutung  hatten  diese  Städte  allerdings  damals  auch 
nicht;  doch  besassen  sie  eine  ungleich  h<>}iero  Wichtigkeit,  als  heute 
DursEBO  und  Aulona.  Let2stereB  war  von  Hjdruntum,  dem  heutigen 
Otranto,  nur  durch  einen  Seeweg  von  12,5  M.  getrennt;  es  lag 
Italien  weitaus  am  nSchsten,  und  man  könnte  sich  wundern,  dass 
neben  ihm  noch  das  von  Brundusium  20  M.  entfernte  Djrrhachium 
wesentlich  in  betracht  kam.  Denn  bei  der  gefürchteten  Unruhe 
des  Adriatischen  Meerea  (cf.  S.  816)  musste  doch  die  fühlbare 
Kürzung  der  Route  von  Hydruntum  oder  von  Brundusium  nach 
Aulona  gegenüber  der  Tom  italischen  Hafen  nach  Djrrhachinm 
massgebend  erscheinen.  Und  doch  wurde  auch  das  letatere  von 
Ueberfuhrschiffen  sehr  frequentiert  Denn  hieher  segelte  man  fHkr  den 
Landweg  nach  dem  O:  von  Dyrrhachium  führte  die  kflrseste 
und  namentlich  die  entschieden  am  vorteilhaftesten  profilierte  Strasse 
nach  Thessalonike  und  nach  Bjzanz.  Zwar  hatte  auch  Aulona  eine 
8taatf*Ktrasse  in  gleicher  Richtung,  welche  sich  mit  der  dyrrhachischen 
au  dem  Oatrand  des  Beckens  des  (Jchridasees  vereinigte;  allein  man 
musste  auf  dieser  etwas  längeren  Linie  die  von  den  scharf  einge- 
rissenen Haupt-  und  Seitengewässern  des  gegliederten  Gebirgsrückens 
überschreiten,  die  ohnedies  zwischen  350  m  (Stadt  Berat)  und 
1800  m  8eehöhe  abzuwechseln  nötigen. 

Abgesehen  von  den  daraus  folgenden  Schwierigkeiten  war  ein 
Tag  mehr  aur  Erreichung  der  grossen  Oststrasse  nötig.  Deshalb  war 
Aulona  vorwiegend  mit  dem  italisch-griechischen  Verkehr  beschäftigt, 
da  von  hier  aus  eine  grosse  Strasse  nach  Nikopolis  am  ambracischen 
Golf  (Busen  von  Arta)  und  per  Ueberfuhr  nach  Hellas  bis  nach 
Megara  und  Athen  gebaut  war.  Doch  führte  überhaupt  von  Triest 
her  Ittngs  der  Küste,  wie  ja  fast  überall  am  Binnenmeere  des 

gegeben  ist,  das  sind  nebt-n  dem  schon  erwähnten  die  einzigen  geojjraphischen 
Vorteile  der  Lage  von  Sarajevo.  P>  gi!>t  iVeilich  in  ganz  iMitlel-  und  Süd- 
bosiiien  keine  Stelle,  welche  in  entsclieidender  Weise  etwa  mehr  natürliche 
Qmist  fikr  ihren  Antpraeh  aof  Bntstehung  einor  Hsaptttsdt  beslSM. 
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Rtfmerreiches,  eine  ReichsstraMOi  also  auch  Ton  Djrrhachiam  nach 
AvloDa.  In  dem  offisiell  bo  stark  begttnstigten  Nikopolis^  bei 
dem  heutigen  PreTesa,  nahm  eine  Bonte  dnroh  Epirat  nnd  Theasalien 
nach  Thessalonike  ihren  Anfang*);  sie  mnsste  am  natttrliehsten  die 
breite  Kette  des  Pindns  5.  des  Janninasees  bei  Meacwo  ttber^ 
aebreiten,  schwerlich  l)NO  von  Arta  (=  Ambraoia).  Immer  also  sehen 
wir  Thessalonike  als  Zielpunkt,  an  dem  ja  auch  yom  oberen  Vardar 
■eine  vom  Staate  nnd  Air  den  offisiellen  Verkehrsdienst  erhaltene 
Strasse  gezogen  war.  Doch  führte  diese  als  solche  wohl  nur  bis 
zu  dem  35  M.  entfernten  Skoplje  =  Ueschküp  (=  Scupi)**).  Daas 
von  da  über  die  wenig  schroffe  Wasserseheide  hinüber  zur  ö.  Morava, 
wie  auch  in  das  Ibargebiet  und  über  das  Amselfeld  besuchte  Wege 
von  regionaler  Bedeutunfi^  schou  damals  weiter  führten,  stünde  an 
sich  fest;  doch  gibt  uns  auch  die  Tab.  Peut.  einen  Weg  von  Skutari 
nach  Nisch  an,  der  über  Prisrend  zog  (46  M.).  Historisch  bezeugen 
2.  B.  die  Kämpfe  der  Gothen  gegen  Kaiser  Claudius  i.  J.  268 
und  269^  wie  sehr  man  vom  Gebiet  der  Nischava  aus  den  Heber- 
gang  nach  dem  Thessaloniker  Weg  kannte  und  für  Torteilhaft 
JUisah.  So  trachteten  die  von  S  her  in  das  Moravagebiet  zw 
rflckgetriebenen  nnd  dann  bei  Nisch  geschlagenen  Gothen  gleich* 
wohl  snm  grossen  Teil  wieder  nach  der  Vardarlinie,  so  dass  sie 
also  offenbar  dorthin  sich  leichter  als  Uber  die  n.  Plateaas  nnd  den 
Balkan  an  ihren  so  nahen  Stammesgenossen  an  der  Denan  retten 
an  können  glaubten.  So  wird  es  also  entsprechend  erscheineni 
das  Emporinm,  an  welchem  von  8  w.  Hafenplätsen  nnd  ans  dem 
Zentrum  der  Halbinsel,  wie  von  O  und  von  Athen  her  Strassen 
liefen,  als  einen  Sammelpunkt  für  den  Verkehr  dieser  Lknder 
SU  erklSren. 


*)  Di«  Tab.  Peut.  gibl  nur  eine  Gesamtzahl  fflr  den  Abstand  swisehen 
Hikopolis  and  Larissa,  welche  aber  wesentlich  sn  niedrig  ist 

**)  Seoni  oder  Scnpi  i^t  gans  einleuchtend  als  antiker  Name  des  heu- 
tigen Skoplje  genommen,  obgleich  die  Weglänge  von  Thessalonike  dahin  von 

der  Tab.  Peut.  za  ausgedehnt  angegeben  wird.  Die  Trace  war  nicht  w.,  sondern 
Ö.  des  Vardar  geführt,  wie  rs  der  Abstand  und  der  Name  der  ersten  beiden 
Stationen  {^anz  zweifellos  ergibt.  In  teils  bergigem,  teils  welligem  Verlauf  zog 
die  Strasse  nach  dem  heutigen  Schtiplje.  2,5  M.  n-w.  davon  lag  die  Station 
Heraclea,  heute  Erceli,  von  wo  ans  sowohl  im  sanften  Bogen  Skoplje,  als  auf 
einer  nö.  abaweigenden  und  dann  östlicher  Ober  Köstendil  und  Radomir  fort- 
gebenden Strasse  Sardiea  (=  Sofia)  erreicht  wurde.  Die  Tab.  Peut  gibt  die 
Distaas  Heraclea- Sardiea  mit  vollster  VerlKssigkeit  an  87  H.  an. 
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ÜL  Periode.  6.  Pindne-  und  Bftmiuhalbüieel. 


Man  reiste  aber  von  Dyrrhachium  hier  auf  dem  Wege  über 
das  beutige  Elbassan  nach  dem  LjchnidoB  (=  Ochridasee),  sodann 
Uber  die  Gebirgerücken  ö.  davon  nach  Bitolia  (Monastir)  und  mit 
B.  Allsbiegung  nach  Salonik.  Auf  dieser  via  Egnatia  brauchte 
man  wohl  8  Tage;  es  waren  52  M.  Von  Brundiisimn  brauchte 
man  Uber  das  Meer  herüber  1  Tag  ftlr  20  M.,  wenn  siemlich 
gttnstiger  Wind  wehte.  Die  Reise  über  Adona  nach  O  blieb  trete 
der  um  7  M.  kttraeren  Schiffidirt  von  Otranto  her  doch  im  gansen 
etwas  länger*).  Von  Nikopolis  beim  Vorgebirge  Actinm  nach 
Thessalonike  hatte  man  52  IL  oder  9  TagreisoD.  Nach  dem 
Inneren  ISngs  des  Azias  (=  Vardar)  fuhr  man  bis  Skoplje  in 
6  Tagen  and  von  da  aus  bis  Sardica  (=  Sofia)  ebenso  lange. 
Nach  O  ging  es  grossenteils  nahe  der  Küste  über  Ipsala  ober  dem 
Sumpfgebiet  der  Marizamündung  und  Uber  Rodosto  nach  Kon- 
stantiDopel. 

Der  belebteste  Weg  nach  B yzanz  (=  Konstantinopel)  führte 
freilich  wohl  schon  damals  von  der  Donau  her,  aus  der  Nähe  der 
Moravamündung  oder  doch  durchs  Marizui  1  l«'bru8)gebiet,  nachdem 
fUr  die  Bewohner  der  ägäischen  KüHtenländer  immer  der  Seeweg 
beliebter  blieb  und  nur  der  Kömer  wie  für  den  Staatsdienst,  so  al» 
l^rivater  den  Landweg  über  Thessalonike  vorzog.  ITragen  wir  aber 
nach  den  Linien-  und  Zeitentfernungen  vom  Bosporus  aus,  so  finden 
wir  nach  Thessalonike  die  Länge  von  80  M.  oder  11 — 12  Tagreisen. 
Zur  See  brauchte  man  bei  Benützung  der  Nacht  und  ziemlich  gutem 
Winde  für  85  M.  nur  5  Tage.   Landeinwftrts  über  Adrianopel  und 

*)  Die  Angaben  der  Itinerarien  und  der  Tab.  Peut.  bringen  hier  durch- 
K^Dgig  (das  Ötationenverzeichnis  des  liiii.  Auton  über  die  Strecke  Aulona- 
Ochrida  noeh  un  wenigsten)  zu  grosse  JtiUiensah].  Wenn  auch  bei  der  schon 
oben  beklagten  Bodengestalt  eine  empfindliehe  Entwicklung  dieser  Hauptstrasse, 
nachdem  unter  51*  n.  Br.  die  Wege  von  Dyrrhaehinm  und  von  Aalona  her 
sich  vereinigt  hatten,  im  Interesse  eines  guten  Fahrbetriebs  notwendig  war^  eo 
spricht  doch  gegen  eine  Länge  von  über  60  M.  die  römische  Methode  der  Grad- 
linigkeit  zu  nachdrücklich.  Auch  von  Aulona  her  betrug  die  VVeglänge  nach 
8ulonik  uiciit  nielir  als  etwa  5ij  M.  Irgend  eine  falsche  Arbeit  vonseilen  der 
ersten  Distanzl'eststelluug  mag  den  hohen  Zahlen  der  vorhandenen  römiechea 
Angaben  su  gründe  liegen.  |Es  handdt  »ich  immerhin  um  das  Plus  einer 
Tagreise,  und  es  trifft  hier  nicht  die  sonst  bei  Widerspr&chen  «wischen  den 
verschiedenen  Itinerarien  wahrnehmbare  Thatsache  su,  dass  die  Autoren  dieser 
Veraeichni88e  durch  ein  Zusammensetzen  von  Strecken  paralleler  Strassen  zu 
ihren  DifTerenzen  und  in  Widerspruch  mit  unserer  heutigen  Kenntnis  der  be- 
treffenden JNaturwege  kommen. 
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Philippopel  und  naoli  den  Angaben  der  Itinerarien  in  der  heutigen 
Stressenlinie  nach  Sofia*)  waren  80  M.  oder  (13)  12  Tagreisen. 

Nach  der  unteren  Denan  führte  offenbar  nnd  gemäss  der 
natttrlichen  Beschaffenheit  die  Strasse  Uber  den  Sehipkapass.  Dafür 
apricht  Tor  allem  die  gegenüber  allen  anderen  Balkanpissen  günstige 
FrofilieruDg  dieses  landschaftlieh  eminent  schOnen  Ueberganges, 
dessen  steiler  Sttdbang  gewiss  aach  damals ,  wie  seit  1881,  durch 
einen  wirklichen  Fahrweg  in  Serpentinen  überwunden  wurde.  Nirgends 
greifen  von  beiden  Seiten  breite  Thalsohlen  ao  nahe  aneinander 
aut  beiden  Gehirgsabhängen  ;  wir  wissen  (S.  303),  wie  die  Römer 
auch  in  den  Alpen**)  von  diesem  Umstand  bei  ihren  Gebirgsweg- 
streeken  »ich  leiten  Hessen.  Sodann  ist  auch  wohl  nur  aus  diesem 
Verkehrsvorteil  das  Alter  und  die  Blüte  der  bedeutenden  Stadt 
^'ikopolis,  etwa  1*2  Stunden  vom  heutigen  Tirnova  entfernt,  zu 
erklären,  deren  reiche  Bauweise  und  Bedeutung  noch  von  so  manchen 
Resten  in  den  Uäusem  des  heutigen  Dorfes  Nikup  und  Steinen  mit 
Inschriften  in  TimoTa  Teranschaulicht  wird.  Auch  erreichte  man  anf 
diesem  Balkanweg  am  ersten  die  grosse  Uferstrasse  der  Donan, 
welche  bei  Novä  an  der  Stelle  des  heutigen  Sistov***)  ihre  süd- 
lichste Ausbiegung  hat.  Man  wird  von  Konstantinopel  in  9  Tagen 
(57—58  M.)  nach  dem  Fuss  des  Balkan,  in  12  Tagen  nach  Novft 


*)  Das  Iiin.  Burd.  oder  Uierosolym.  gibt  z.  B.  zwischen  Philippopel 
und  Sofia  mad  90  Tab.  Pent  hat  hier  einen  Sehifethfehler  nnd  daher  ein 
Minna;  dagegen  bringt  sie  die  Straasenlinge  Ton  Sofia  nach  Nisch  mit  20  H. 
und  von  Niseh  nseh  Viminseinm  =  Kostolats  6.  der  Moravamflndang  gans  sa- 

treffend  zu  nicht  ganz  25  M.  Nach  Belgrad  war  die  Strasse  noch  10  M.  lang. 
Für  die  mehr  als  82  M.  Sofia-Konstantinopel  hat  das  Itin.  liiird.  20  Maiisionen, 
wie  gewohnlich  circa  4  M.  nur  bei  den  horizontalsten  StiMsscn  (wie  Mniland- 
Aquileja)  bis  zu  5,5  M.  pro  Tag  ansetzend,  wenn  nämlich  der  Zielpunkt  der 
Koute  aucii  alü  Mansio  gezahlt  wird. 

**)  Von  einem  eingelebten  allen  Heerweg  zeugen  namentlich  im  8  des 
Passes  Tom  Dorf  Sehipka  an  die  massenhaften  Ideinen  nnd  grossen  Tnmnli  am 
Wege,  die  in  den  Vttllterwanderangskftmpfen  entstanden  und  die  wertvollsten 
Dinge  ohne  Zweifel  grossentcils  noch  bergen. 

***)  Wer  die  üferstrecke  der  Donati  dort  zu  Fuss  von  den  Weinliiigeln 
hinter  (o(l»  r  b,)  Sistov  passiert  und  da?  Bodenprofil  geprüft  hat,  winl  keinen 
ZweiiVl  lugen,  dass  genannter  Ort  mit  dem  römischen  auf  identischer  Ge- 
markung liegt.  Uns  erscheint  es  um  natürlichsten,  den  Ruinenhügel,  welcher 
hente  ala  8tMte  einer  in  den  Bogomilengreneln  vemiehteten  Kirche  beseichnet 
wird,  für  die  gesehaffene  Stelle  eines  römischen  Kastells  am  Strome  (wenn 
aach  vielleicht  als  detachiertes  Fort)  sn  erkliren. 
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gekommen  seio.  (Von  da  nach  Tröfmis,  schief  gegenllber  Ton 
Braila,  brauchte  man  7  Tage  für  52  M.) 

Von  NoTä  ging  aber  anoh  die  Strasse  nach  W  am  Strome 
weiter,  erreichte  dann  knapp  oberhalb  des  hentigea  Tom-Severin 
4ie  grosse  Trajansbrttcke  und  zog  längs  der  s.  Stromseite  nach 
Viminacium  (=  Kostolats)  5.  der  MoraTamündung,  von  wo  die 
von  Belgrad  Lerkoiiimeude  Strasse  ihren  Weg  nach  S  und  nach 
Byzanz  nahm. 

Bemessen  wir  nun  noch  die  Raum-  und  Zeitentfernungen,  i\ir 
welche  Sin^idunura  (=  Belgrad)  ein  Ausgangspunkt  sein  kann.  Die 
letztbezeichnete  ö.  Strasse  kam  natürlich  erst  infolge  der  Erwerbung 
des  Landes  links  der  Donau  zu  stände,  welches  zur  Sicherung  der 
Donaugrenze  von  Trajan  zu  der  rasch  romaiiisierten  Provinz  Dacia 
(106 — 112  n.  Chr.)  eingerichtet  wurde.  In  diese  sollte  mindestens 
ein  Postweg  längs  der  Donaa  führen,  aber  natürlich  auf  dem  Sttd- 
ufer,  das  militärisch  sicherer  und  den  Ueberschwemmungsstörungen 
nicht  unterworfen  war.  Daher  sprengte  man  auch  in  den  Felsen 
der  langgesogenen  Donanenge  ober  und  bis  Orsova  den  nötigen 
Einschnitt  ans,  um  wenigstens  auf  wagrechten  Balkeni  die  in  den 
Fels  eingelassen  waren einen  gedielten  und  daiu  beschotterten  Weg 
hersustellen.  Man  brauchte  aber  längs  des  s.  Stromufers  von  NoTä 
nach  dem  Gegenllber  von  Turn-Severin  auf  der  sehr  gradlinigen 
Strasse  für  mehr  als  41  M.  etwa  6  Tage,  yon  da  nach  Belgrad 
=  Singidunum  noch  (5)  4  Tage  für  80  M,**).  Von  letaterem 
Platse  aus  bis  Sardica,  d.  i.  Sofia  am  Isker,  hatte  man,  mangels 
eines  ganz  direkten  Weges,  Uber  die  MoravamUndnngsgegend  54  M. 
oder  etwa  (9)  8  Tage.  Nach  Mitrovitz  (=  Sirraium)  waren  nicht 
ganz  10  M.  wagrechtester  Stnisne;  man  hatte  69  kui  hieher,  was 
zur  Not  in  nur  einer  Tagesfahrt  zu  bewältigen  war***).  Aber 
wir  sind  noch  nicht  etwa  an  der  n-ö.  Grenzlinie  der  lateinischen 
Kultur  und  der  Kömerstrassen.  Mit  aller  Energie  ward  die  Provius 


*)  Die  Löcher^  in  welche  diese  Balken  eingerammt  staken^  sind  noch 
ebenso^  als  der  in  sehr  bescheidener  Breite  in  den  steilen  Abstara  der  Felsea 
eingeschnittene  Werr  lanf^e  fort  mit  dem  Aug^e  zu  verfolgren. 

Die  Itiiierarien  geben  den  Weg,  auch  wenn  er  über  die  Gebirge 
geführt  war,  zu  kurz  an. 

Das  Itin.  Bord,  reehnet  50  Killien  bei  5  Zwischenstationen,  anter 
welchen  es  allerdings  eine  dareh  die  Beaeichnang  civitas  als  mansio  erklärt. 
Doch  ist  diese  nnr      M.  von  Sirmiam  entfernt. 
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zur  linken  des  unteren  Ister,  nämlich  Dada,  mit  Kolonisten  von 
den  Adrtaländern  besetzt  und  mit  römischen  Strassen  versehen. 

7»  Saden  imd  die  FantasliDder  im  N  und  0. 

a)  Dtcien. 

Der  Erwerb  von  Dacien  hiesa  die  Gänge  des  römischen 
Strassennotzes  beträchtlich  weiter  nach  N  ziehen.  Davon  geben 
zahlreiche  Reste  dieser  Wege  in  Siebenbürgen  Zeugnis.  Am 
wichtigsten  aber  war  offenbar  die  Strasse,  welche  von  der  grossen 
Donaabrttcke  aus  anm  Pass  von  ^lehadia  und  nachher  wieder  5. 
durch  den  sogenannten  Pasa  des  £isernen  Theres,  der  von  einem 
6.  Nebenflussthal  der  Temas  sum  Thal  der  Strell  (Nebenfloss  des 
Maros)  nach  Siebenbürgen  hineinführt^  658  m  hoch.  Sie  erreichte 
alsbald  im  SW  dieses  wallumschirmten  Tafellaades  die  Hauptstadt^ 
welche  als  ülpia  Trajana  an  Stelle  des  serstOrten  Sarmisegethusa 
rasch  wieder  aufgeblüht  war.  Ihre  Lage  bt  bezeichnend  ftlr  die 
Wichtigkeit,  welche  sowohl  die  barbarischen  Dacier,  wie  die  kun- 
digen ROmer  in  der  allseitigen  Deckung  durch  Gebirgsrücken,  in 
der  Nähe  von  wichtigen  Uebergängen,  in  einer  mässigen  Entfernung 
von  der  Donaulinie  und  in  einer  zentralen  Lage  in  bezug  auf  die 
Breite  des  Gebietes  gegeben  sahen.  Nicht  nur  im  W  und  S  scliinnte 
diesen  etwa  3  Stunden  s-w.  vom  heutigen  Hatszeg  gelegenen  Platz 
die  grosse  siebenbilrgische  Gebirgsumrandung;  sondern  den  Thal- 
kessel von  Hatszeg  schliessen  zwei  von  O  und  von  VV  an  die  8trell 
herantretende  breite  Ausläufer  als  kräftige  Riegel  einigermassen 
auch  gegen  N  ab ;  doch  lassen  sie  einen  bequemen  Aus-  und  Ein- 
gang für  den  Verkehr  mit  dem  nahen  Marosthal  und  dadurch  für 
das  gesamte  Innere  Transsylvaniens  und  das  ö.  Ungarland.  Diese 
Maroslinie,  der  schon  erwähnte  Eiserne  Thorpass  nach  der  Temes 
und  der  Donaa,  sowie  der  beschwerlichere  Weg  ins  oberste  Schyl- 
tkal  und  dann  der  allerdings  nur  im  Notfalle  belangreiche  Ausweg 
Uber  das  Vulkangebirge  (der  Pass  w.  der  Schylschlucht,  1024  m 
hoch)  —  das  waren  die  Linien,  auf  welche  man  von  der  Haupt- 
ttadt  aus  direkt  wirken  konnte^. 

*)  Wir  sehen  ja  in  kleineren  nnzivilisirrteti  Stftatsg'ebilden  so  h&ufig 
die  Haufitstadte  nicht  in  direkter  Linie  von  grossen  Kouton  getroffen,  sondern 
seitlich  ihnen  nahe,  aber  auT  Terrainbildtingen,  welche  den  Zugang  für  un- 
Torbergesebene  bedrohliche  Fälle  etwas  erachwereo. 


Digitized  by  Qppgle 


396 


III.  Periode.  7.  a)  Daden. 


Zur  Donftn  bei  Tuni*SeTerin  hatte  man  23  M.  StraBBenlänge*). 
Unsweifelbaft  war  die  natürliche  militäriBche  Bedeutnag  des  hoch- 
gelegenen nnd  riogs  tod  breiten  Bergrücken  umlassten  welligen 
TafeUandeSy  das  beherrschend  über  die  Tiefebenen  nach  8*Jb  Seiten 
emporstieg,  ftlr  die  ROmermacht  ausreichende  Veranlassong,  in  Sieben- 
bürgen mit  StXdtegrttndong,  Stationeneinrichtnng  nnd  ▼erlttssigem 
Strassenbau  nicht  s&nmig  sn  sein. 

Welchen  Verlauf  die  auf  der  Trajansbrttcke  den  Strom  Uber* 
setzende  Heeretrasse  nahm,  haben  wir  schon  angedeutet.  Mag  auch 
noch  eine  zweite  von  Viminacium  (=  Kostolaz)  (rechts  der  Morawa- 
mÜDdung)  längs  der  Temes  gezogen  gewesen  sein,  so  ist  es  doch 
nur  eine  Sache  der  konstruierenden  Vermutung,  wenn  H.  Kiepert 
in  Monimscns  V.  Band  der  Römischen  Geschichte  eine  Strassen- 
linie  ganz  tiott  direkt  über  das  Vulkangebirge  hinwegzieht**).  Denn 
wenn  auch  der  römisclip  Strassenbau  sich,  wie  S.  3(53  erwähnt,  weniger 
um  Steilheit  und  Getäli  kümmerte,  als  auf  Geradlinigkeit  bedacht 
war,  so  musste  doch  für  die  finanziellen  und  dauernden  kommer- 
ziollon  Nachteile  j&her  Bergübergänge  der  ausreichende  Grund  vor* 
haaden  sein,  dass  es  sicli  um  wesentlich  verkürzte  Verbindung 
zweier  sehr  wichtiger  Gegenden  und  um  rascheste  Absolvierung  eines 
Gebirgsrückens  handelte.  (Dass  ttbrigens  irgend  ein  betretener  Weg 
Uber  den  Vulkanpass  f^lhrte,  lehrt  uns  schon  die  Lage  der  Hauptstadt) 

Von  dem  Hatsseger  Thal  aus  fQhrte  dann  die  Strasse  tur 
Maros  und  awar  aufwärts  nach  Apulum^  das  em  Legionshaupi- 
qnartier  wurde,  auf  dessen  Stätte  sich  im  14.  Jahrhundert  Karls- 
bürg  erhob.  Weiter  nö.  ging  man  dann  zum  Nebenflüsse  Aranyos, 
wo  sowohl  die  Ooldwäscherei,  als  namentlich  mächtige  Salzlager 
dem  Verkehr  und  Erwerb  Mittel  und  Anregung  gaben;  es  ent- 

*)  Es  erinaerl  diese  mässige  Entremung  der  Hauptstadt  vom  Strome 
an  die  lUmiiche  Tbatsacbc,  dass  die  Hanptstftdte  der  Walachei,  Tirgovescbt  md 
dann  Bnkaresebt^  sodann  die  des  Bnlgarenreicbes,  TirnoTa,  ferner  die  ft-tthere 

serbische  Hauptstadt  Krngujevas  ebenso  einen  Abstand  Ton  9—12  M.  vom 
Strome  halten.  Die  beiden  letzteren  lagen  auch  in  der  o-w.  Mitte,  wie  dies 
bei  Agram  bezüglich  der  s-w.  Laiipsrichtung  Kroatiens  dt-r  Kall  int. 

Die  von  H.  Kiejiert  dem  genannten  Band  Moninisenh^  beigt'c,'el(fnen 
KÄrtchfu  beizen  sich  haußg  bei  der  Einzeiclinung  der  Stras^euzuge  mit  einer 
EU  grossen  Freiheit  Aber  die  Einsprache  hinweg,  welche  die  Bodengestalt  vor- 
bringt, indem  die  Linien  viel  zu  gerade  gezogen  werden,  wie  s.  B.  anch  wieder- 
holt in  Kleinasiett,  oder  sie  ignorieren  so  hohe  nnd  jfth  anfsteigeade  Wille, 
wie  hier  das  Vnlltangebirge. 
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wickelte  sieh  Potaisaa,  wo  heute  Thord«  steht.  Die  eingeschlagene 
Bichtong  wurde  aach  hier  fortgesetzt,  und  mit  etwM  w.  Neigung 
erreichte  man  Napoca  aU  vorletxte  grössere  Militftrstation ,  deren 

Platz  heute  von  dem  stattlich  ausgedehnten  Klausenhurg  einge- 
nommen wird.  Hieher  hatte  man  von  Sarmize^ethusa  27  M.  Das 
Ende  dieser  Linie  verzeichnete  da»  römische  Porolissum  auf  dem 
linken  Samosufcr,  nö.  vom  heutigen  Dees. 

Aber  der  eigentliche  Strassenknotenpunkt  des  Lande«  war 
Apulum,  von  wo  man  nach  5  Seiten  hin  ab<]^ing.  Denn  ausser  der 
erwähnten  Route  von  der  Donau  her  führte  eine  weitere  Strasse 
w-n-w.  nach  dem  schon  von  Horodot  erwähnten  Goldgebiet,  das 
seinen  Abbau  auch  bei  den  Römern  fand,  in  die  Nähe  des  heutigen 
AbrudbAOj«  und  Salatns  (d.  i.  „Goldene^O;  sodann  ging  eine  ge- 
baute Strasse  nach  zum  heutigen  Schässburg,  eine  fünfte  nach 
dem  natttrlichen  Thore  des     nach  dem  Alntathale  bei  Hennannstadt. 

Daas  nun  die  Hauptrerbindungslinie  xwisohen  Innerdaden  und 
den  Donanstationen  Ober  Mehadia  (=  ,Bfedia  via*,  nftmlieh  swischen 
Donauufer  und  Temeswasserscheide)  und  Tum-Severin  filhrte  und 
nicht  etwa  naoh  Novi  (=  Sistov)  oder  im  W  nach  Viminacinm, 
wo  ja  nur  eine  Fähre  Uber  den  dort  sehr  breiten  Strom  sein  konnte, 
mnss  sich  schon  ans  der  Kenntnis  des  linken  Donanuferlandee  in 
der  Tiefebene  ergeben.  Denn  hier  wirken  Ueberschwemmnngen  im 
schlimmsten  Umfang  und  dann  wieder  die  Wolken  des  Flugsandes 
von  welchem  man  von  den  Donauscbiffen  aus  die  nö.  Uferflächen 
überlagert  sieht,  derürtig  zerstörend  oder  verschüttend  auf  einfachere 
und  auf  die  schmalen  Strassen  der  Römer,  dass  bei  dem  Bedürfnis, 
eine  miiitäriscli  verlässige  Weglinie  zu  besitzen,  die  Provinzverwal- 
tung sich  notwendig  zu  der  von  uns  behaupteten  Trace  gedrungen 
fand.  Die  Donau  bei  Turn-Severin,  wo  man  bei  niederem  Wasser- 
stand noch  heate  14  kräftige  Pfeilerköpfe  sehen  kann,  während 
wohl  6  fehlen,  erlaubte  auch  auf  der  nö.  Seite  eine  in  n-w.  Rich- 
tung bald  auf  höheres  Ufer  gelangende  Wegführung;  weiter  auf- 
wärts aber  als  bei  Tttrn-Severia  und  Kladova  die  Brücke  su  bauen, 
fand  man  sich  durch  die  dortige  auffalleode  Stromtiefe  ▼erhindert, 
wie  auch  das  Hoohafer  bei  genannter  Stadt  doch  ohne  tief  gelegenen 
Saum  sanft  genug  sum  Stromniveau  sich  senkt,  um  eine  Strasse 
bequem  und  ohne  Serpentine  aur  Brttckenlage  llbergehen  zu  lassen. 


*)  Vgl.  8tefanovi6  ▼.  VUovo^  Oes  seilliche  Raclcso  der  FlOas«,  Wien  1881. 
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DL  Periode.  7.  »)  Dsden. 


So  ergeben  sich  denn  also  die  Entfemnogen  der  dacischen 
Plätze  von  der  grossen  Route  Belgrad  -  Konstantinopel  etwa  so: 
Von  Noyft  nach  Turris  Seyermi  oder  Drobetil  waren  6  Tage,  tod 
letiterem  nach  SarmisegethnBa  23  M.,  also  bei  der  vorhandenen 
Bodengestalt  etwa  &st  4  Tage.  Beim  Weg  nach  N  liess  man  Sar- 
misegethnsa  s.  abseits,  wenn  man  von  der  Denan  nach  Apolnm 
wollte,  für  14  H.  2  Tage  weiter,  bis  Klansenburg  aber  von  der 
DonaubrOeke  50  M.,  d.  i.  8  Tage,  bis  Porolissnm  oder  snr  Oremse 
Siebenbürgens,  1,5  M.  w.  des  Samos,  noch  2  Tage.  Ntch  Singi- 
dnnnm  Belgrad)  waren  von  der  Donanbrttcke  aus  80  M.,  d.  i. 
5  (4)  Tage.  Wenn  aber  wirklich  eine  Strasse  vom  Donauufer 
gegenüber  Viminacium  um  den  Westrand  der  banatischen  Gebirge 
über  den  Eisernen  Thorpass  hineinbog,  so  war  Sarmizegethiisa  von 
der  Saveniündung  nur  43  M.  oder  6 — 7  Tage  eutfernt  (nicht  8 — 9). 

In  Siebenbürgen  fand  freiHcli  der  regelmässige  und  häufigere 
Warenaustausch  mit  den  Ländern  rechts  der  Donau  noch  nicht  sein 
volles  Ende.  Die  Unmasse  der  siebenbürgischen  Salzvorkommen 
(teils  Plötze,  teils  Quellen),  welche  man  heute  kennt,  mussten 
ohne  Zweifel  an  einigen  Orten  des  Landes  auch  im  Altertum  An- 
lass  inr  Ausfuhr  geben,  weil  ja  den  Ländern  an  der  Save  und  im 
Moravagebiet  ebenso  wie  Nordwestungarn  und  Mähren  diese  nahesu 
unentbehrliche  Naturgabe  fehlt.  Eine  genügende  Somme  toh  grie- 
chischen Münsfhnden  im  n5.  Ungarn  beseugt  auch  konkret  den 
Gkmg  einer  Warenbewegung  im  Inneren  der  grossen  karpatischem 
Umrandung.  Allerdings  aber  könnten  letatere  auch  von  dem  Handels- 
weg der  Dnjestr-  und  Sanlinie  s.  ttber  das  Gebirge  herUbergelangt 
sein,  was  wir  gegen  den  ans  den  MOnifimden,  als  wire  es  unan- 
fechtbar, gefolgerten  innerungarischen  Warensug  als  naheliegende 
Möglichkeit  erkliren  müssen.  Bei  der  unaweifelhaft  äusserst  primi- 
tiven Kulturstufe  des  dünn  bevölkerten  ungarischen  Nordens  kommt 
übrigens  für  eine  irgendwie  beschleunigte  Ueberwindung  der  Ent- 
fernungen für  uns  nichts  in  betracht;  denn  unzivilisierte  Völker 
sind  mit  dem  Wert  der  Zeit  und  mit  dem  Streben,  Zeit  für  den 
Warenaustausch  zu  ersparen,  meist  gar  nicht  bekannt.  So  sind 
wir  denn  weit  mehr  der  regelmässigen  und  einigermasäcn  geord- 
neten Verbindung  des  unteren  Weichselgebietes  mit  den  Pontus- 
bäfen  sicher,  nachdem  einmal  der  kostbare  Bernstein  dorthin 
Handelsetappenpunkte  ins  Dasein  gerufen  hatte,  die  auch  beim 
Wechsel  der  Mode  und  der  anssatanschenden  Erseugnisse  ihre  Gel- 
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tung  nicht  gans  mehr  einbUasen  konoteDi  bo  lange  nicht  furchtbare 
Vdlkeritttrme  die  vorhandenen  Kolturansätse  ganz  wegfegten.  Solche 
Katastrophen  aber  anannehmen,  dasn  fehlt  uns  jeder  indirekte  An- 
haltspnnkt 

b)  Samatisoli-pwtitoiio  fieblete. 

Wenn  wir  bei  der  Frage  nach  dem  ZuBammenschloss  der  tf. 
Tieflandsgebiete  Eoropas  mit  dem  damaligen  Welthandelsgebiet 
▼OB  TranssjWanien  ans  sofort  anm  Dnjestr  ttberspringen,  so  hat  man 
darin  eine  Hindeutung  darauf,  dass  das  Zwischenland  vom  Gebirge 

an,  wie'  wohl  schon  das  zwischen  Pruth  und  unterer  Aluta  sich  fast 
gar  nicht  am  Warenaustausch  beteiligte.  Es  lag  dies  wohl  in 
der  Wildheit  und  üeberschwemmungsnatur  der  linksseitigen  Donau- 
gewii^ser  und  in  den  Surapfstrichen  des  Pruth,  während,  nach  den 
heiiti<;en  Spuren  zu  sehiiessen*),  zahlreiche  Bäche  und  Flüsse  dort 
sehr  unzuverlässig  mit  Wasser  versorgten,  indem  sie  erst  im  Sommer 
dann  dauernd  zu  trockenen  Wadis  wurden  —  hierin  lag  Grund  genug 
zu  Begünstigung  daftir,  dass  keine  bedUrfnisreichere  und  leistunga- 
fiUugere  Bevölkernng  mit  so  viel  bleibenden  Verkebrspunkten  hei- 
misch  worde,  nm  einen  oder  den  anderen  gewohnheitsmässigen 
Warenzug  aufkommen  su  lassen. 

So  halten  wir  uns  also  auch  in  dieser  Periode  luerst  an  die 
alten  milesischen  Gründungen  Tyras  am  Dnjestr  nnd  Olbia  am  Bog. 
Handelte  es  sich  auch  annichst  um  den  Eintausch  griechischer  In- 
dnstrieprodukte  für  die  Felle,  Häute,  Fische,  ßklaTen  u.  s.  w.  der 
Kfistenstftmme,  so  liegt  doch  auch  in  den  MOnsAmden  und  anderen 
ausgegrabenen  Gegenständen  des  entfernteren  Binnenlandes  der  klare 
Beweis,  dass  man  yon  den  Gnechenstädten  am  Pontns,  vor  allem 
▼on  dem  in  selbständiger  Münzprägung  thätigen  Olbia,  fortlaufende 
Wege  nach  der  Weichsel  und  nach  Littauen  hatte  und  benutzte. 
Wenn  auch  die  Blüte  Olbias  wiederholt  zerstört  wurde**),  so  raussten 
doch  die  barbarischen  Stämme  des  Umlandes  bei  ihrer  Unfähigkeit, 
selbst  mit  dem  unentbehrlichen  Ausland  den  nötigen  Warenverkehr 
zu  bewerkstf  lli^jen,  sich  geradezu  gedrungen  finden,  die  Bürgerschaft 
genannter  iStädte,  sowie  auch  derjenigen  der  Krim  als  Vermittler 

*)  Sehr  deutlich  in  der  so  ▼orsilglieh  hergestellten  Ksrte  der  Walachei, 
welche  der  dsterr.  Qcnermlstab  als  wertvolles  geographisches  Krgehnis  der  Ok- 
kupation Ton  1855—1856  snstande  gebracht  hak 

«*)  Mommsen,  Röm.  Gesch.  Bd.  V.  8.  285  f. 


Digitized  by  Google 


400 


III.  Periode.   7.  b)  Sarmatisch-pontische  Gebiete. 


mit  den  helleoischeii  und  kleinatiatischen  Abnehmern  und  Lieferanten 
in  leidlicher  Sicherheit  und  kommersieller  Leiatungsfähigkeit  an  er- 
halten. Jedem  auch  nur  aehr  mässig  dicht  bevOlk<^rtea  Lande 
ist  die  Existenz  von  ständigen  Sammelplätzen  für  den  War»>naus- 
tausch  ein  unabweisbares  Bedürfnis,  sobald  es  mit  fremden  Erzeug- 
nissen,  die  irgendwie  Geuussmittel  geworden,  oder  mit  rohen  JSchmuck- 
gegenstiinden  fremder  Provenienz  bekannt  gemacht  ist*). 

Als  aber  die  zunehmende  Verdichtung  der  Bevölkerung  den 
Barbaren  mit  dem  Neide  auch  die  Macht  gab,  die  Handelstädte, 
namentlich  Olbia  und  Tyras,  im  letzten  Jahrhundert  vor  und  im 
ersten  nach  Christus  zu  vergewaltigen,  so  hatten  diese  regen  und 
leistungsfähigen  Plätze  doch  bereits  die  Linien  dea  von  ihnen  aus- 
gehenden Warenverkehrs  nach  dem  Inneren  wesentlich  verstärkt 
und  ausgedehnt.  War  ja  auch  überdies  darch  ein  fast  gans  unent- 
behrliches Lebensmittel,  nämlich  das  Sals,  welches  in  nnd  an  den 
Limanen  des  Pontus  und  der  Mäotis  gewonnen  wurde,  ein  weitea 
Marktgebiet  nach  KW  hin  gesichert.  Dieser  Artikel  musste  not- 
wendig die  Handelswege  um  so  schärfer  markieren  helfen,  je  mehr 
teils  infolge  langsamen,  aber  stetigen  ö.  EinstrOmens  von  BevOlke- 
mng,  theils  infolge  der  natürlichen  Zunahme  der  Bewohnenahl  sich 
die  Summe  der  Bedttrfenden  oder  Abnehmer  erhöhte. 

Wir  haben  kaum  ein  Bedenken,  mit  Sadowski  su  behaupten, 
dasa  die  Kaufleute  von  Olbia  zu  Herodots  Zeit  von  den  Stämmen 
am  Narew,  also  im  unteren  Weichselgebiet,  wenig  gewusst  hätten, 
da  Herodot,  welch^jr  die  Pontusstadt  sicherlich  bereist  hat,  nur 
Fabulöses  von  ihnen  erwähnt  (IV,  105),  wälncnd  er  über  die 
NaturverhältniiJse  der  Flüsse,  mit  welchen  man  auf  der  Hinreise 
zur  Weichsel  bekannt  wird,  sehr  wohl  Bescheid  weiss  (cf.  S.  JiOl). 
Es  haben  aUo  Angehörige  der  Binnenstämme  diese  Kenntnisse  nach 
den  KUstenpiätzea  vermittelt. 


*)  Es  empfinden  die  Natorvölker  dea  heutigen  Afrika  trots  ihrer  Kopf- 
aahl  kein  Bedürfnis,  sich  zu  verderbliehen  YerBchwörongen  und  Angriffen  auf 

die  schwach  bewehrten  europäischen  Stftdte  SU  vereinen;  ungestört  konnten 
die  phönikischen  Kolonieplatzc  in  Spanien  vor  der  Unterwerfung  der  e.  und 
ö.  Stämme  durch  die  Kamilif  der  Barkas  vermöge  ihrer  merkantilen  Geschick- 
lichkeit die  Einige tjorru  n  aii.sheuten.  Ebenso  miissten  auch  die  Skythen  am 
i'ontuä  trotz  Neid  und  Eiter{>ucht  gegen  eine  gänzliche  oder  dauernde  Ohn-> 
macht  der  Südiebürgerschaften  sein,  welche  sie  mir  Befriedigung  ihrer  Be- 
gehren nach  Gütern  sn  ersetzen  nicht  fiihig  waren. 
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Wenn  fUr  den  weiteren  VerUmf  dieses  Selthandels  Sadowski*) 
vorführt,  das»  am  schiffbaren  San  die  betreffenden  Umsehlagplätze 
für  deu  fortdauernden  Warenaustausch  allmählich  immer  thalwärts 
verlegt  wurden**),  wie  es  die  Geschichte  der  infolgedessen  ent- 
Btehenden  OrtBchuÜcn  heweise***),  so  liegt  hierin  jedenfalls  ein  Mo- 
ment dafür  vor,  dass  der  hetreffende  Ilandelsweg  mehr  nach  O  oder 
NO  gezogen  wurde.  Dies  steht  in  Uebereinatimmung  mit  dem 
Umstände,  dass  laut  der  Miinzfunde  von  Olbia  aus  die  Etappen- 
reihe nach  den  östlicheren  baltischen  Bernsteinlagern  vom  Bug  und 
Dnjestr  hinweg  an  den  Dnjepr  verlegt  wurde.  Gab  es  ja  auch 
einen  gOsseren  Handelsplatz,  Metropolis  oder  Miletopolis  (?)  yoo 
Ftolemäus  genannt,  am  Dnjepr  weit  im  Binnenland,  und  zwar  ntt. 
▼on  der  Mündung.  Auf  dem  Wege  dahin  sind  griechische  Töpferei- 
pTodukte,  Bronseg^genstlnde  und  so  Wele  MUnsen  gefunden,  dass 
die  Ausbildung  des  Warentausches  aur  G^ldaahlung  eingetreten  sein 
muss.  Vom  Dnjepr  sog  sich  der  Bernsteinweg  aum  Pripet  und  dann 
hinttber  zum  Njemen  und  nach  der  Kttstef). 

Als  Ergebnis  dieses  nordÖstUoheren  Zuges  haben  wir  jeden- 
falb  die  Erweiterung  des  Pontushandek  oder  resp.  die  Heran- 
ziehung eines  grösseren  Teiles  Ton  Nordwesteuropa  zum 
Verband  des  Weltverkehrs  zu  konstatieren.  Jedoch  angesichts  der 
damaligen  Versumpfungsgebietc  und  des  immerhin  nur  periodisch 
im  Jahre  und  mit  Rücksicht  auf  die  nassen  Jahreszeiten  statt- 
findenden Verkehrs  werden  wir  auf  Angaben  von  Zeitdistanzen  für 
den  hier  vorhandenen  Betrieb  zu  verzichten  haben. 

Asowsches  Meer.  Dies  gilt  auch  von  dem  Verkehr  aus 
den  lebhaften  Ötädten  nahe  der  mäotischen  Meerenge  und  an  der 
DonmtUidung.    Die  griechischen  Plätze  Theodosia,  Pantikapaion 


*)  Wohl  auf  konkretere  Nachweise  gesttttst,  als  sie  In  seinen  „Haadels- 
strassen  der  Chrieehen  und  Rftmer ...  an  die  Gestade  des  Baltischen  Meeres" 
m  finden  sind. 

**)  Von  der  Stätte  des  heutigen  Pschemysl  bis  Lesehaisk,  d.  1*  in  die 
Milte  »wischen  Pschemysl  und  der  Sanmündiin]^. 

**•)  Wir  glauben  allerding?  liier  inelir  daran,  dass  Sadowski  That- 
sachen  der  Orisgescliiclitf  zn  rascl»  entschlossen  in  jene  Aera  versetzte,  weil 
wir  nicht,  wie  er,  überzeugt  sind,  dass  in  jener  Yorxeit  Slaven  das  Weichsel- 
gebiet  innehatten. 

t)  Cf.  Sadowski  a.  a.  0.  8.  88. 
05ts,  y«fcflhfswege  tat  Dtowto  dM  WsHlnadels.  26 
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und  Phanagoria,  sowie  Tanais,  das  wenn  etwa  auch  nicht  griechische 
Gründung,  so  doch  merkantil  hellenisiert  war,  pflegten  naturgemäss 
immer  weiter  stromaufwärts  und  hinüber  zur  Wolga  und  zum  Ural 
den  allezeit  so  einträglichen  Verkehr,  den  die  Phöniker  kundig  ein- 
geleitet hatten,     Tanais   wird   von  IStrabo  (XI,  2,  3)  als  am 
Strome  und  am  „Sumpfe'^  (also  den  damals  bis  hieher  gehenden 
Lagunen  des  Asowschen  Meeres)  gelegen  bezeichnet.    Die  Stadt 
war  nach  ihm  (ibid.)  ein  gemeinsamer  Verkehriort  einerseits  der 
asiatiachen  und  europäischen  Wanderhirten,  andererseits  aller  yom 
Bosporus  her  ),den  Sumpf  Befahrenden,  indem  die  ersteren  Sklaven 
herbeiführten  und  Pelswerk,  und  einige  andere  Waren  der  Nomaden^ 
die  anderen  (die  an  schiffe  Kommenden)  Tttcher  und  Wein  und 
andere  dem  gesitteten  Leben  erforderliche  Prodokte  als  Tanseh- 
ware  brachten.  Dass  solche  Handelsfahraenge  in  nicht  geringer  An- 
lahl  nach  diesen  n-0.  Gestaden  kamen,  beseugt  ans  noch  die  be- 
sondere Darlegung  Strabos  Uber  die  BesohKftigung  eines  grossen 
.  Teils  der  BeTOlkerung  mit  Seerftnberei,  welche  regelmässig  vom 
Beginn  der  Sohiffiihrtssaison  an  aasgeUbt  an  werden  pflegt  (XI,  2, 
12).    Die  Notiz  über  die  hiebei  bentitzten  Deckboote  lässt  aller- 
dings dereu  Gebrauch  für  Binnenschiffahrt  ganz  ausser  betracht; 
allein  bei  der  Fertigkeit  und  Energie,  welche  z.  B.  das  von  Strabo 
erwähnte  Ueberfallen   von  Städten   oder  Landschaften   mit  diesen 
Flotten  tragbarer  Barken  voraussetzt,  kann  es  kaum  einem  Zweifel 
unterliegen,  dass  man  auch  stromaufwärts  ruderte.    Dies  um  so 
mehr,  da  das  Gefäll  des  Don  so  gering  ist,  dass  es  vom  Knie  bei 
Kalatschewek   (w.  von  Zarizin  a.  Wolga)  bis   zur  Mündung  auf 
640  km  nur  83  m  beträgt,  also  78  cm  per  Kilometer  (die  £lbe 
von  Magdeburg  bis  Hamburg  fast  gleichviel).    Dies  yerbUrgt  ona 
in  den  unwirtlichen,  weglosen  und  von  Gewaltthat  durchzogenen 
Gegenden  eine  ungleich  gesichertere  Stetigkeit  der  Warenzufuhr^ 
als  wenn  wir  keine  derartige  Wasserstrasse  und  nicht  die  Flibustier- 
fertigkeit  zu  venteichnen  hfttten,  die  genannter  Autor  berichtet 
Allerdings  ist  die  Wahrscheinlichkeit  sehr  naheliegend,  dass  diese 
Yerkehrsthatsache  schon  ftlr  die  vorige  Periode  gilt,  weil  Herodot 
bereits  ebenso  wie  Strabo  von  den  Anwohnern  des  Kaspisee  be- 
richtet, dass  sie  sum  teil  io  Seehundsfelle  gekleidet  seien.  Wenn 
auch  ersterer  dies  bei  seiner  Behandlung  des  Araxes  (=  Aras)  thut, 
80  stammte  seine  Kenntnis  dieses  Umstandes,  der  weniger  fllr  die 
8.  Kaspigestade  gelten  konnte^  am  ersten  aus  seinen  in  Oibiu  und 
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anderen  Nordponti»plätien  penSnlioh  eingeholten  Wahrnebmungen 
und  Notisen*). 

Katpiaee.  Aaf  dem  Kaspiaee  nun  nnd  in  seinen  Uferlindern 
bewegta  sieh  aber  ein  weaentlicb  lebhafterer  Verkehr  als  vordem. 
Es  ist  die  berühmte  Erforschungsfahrt  des  Patrokles,  Feldherrn  des 
Seleucus  I.,  ebenso  ein  Beweis  dafür,  wie  wertvoll  der  massgebende 
asiatische  Staat  eine  genaue  Orientierung  und  eine  nautische  Be- 
herrschung dieses  Wassers  erachtete,  als  die  ausdrückliche  Konsta- 
tierung eines  s-nö.  Verkehrs  zwischen  Armenien  und  Atropatene- 
Medien  einerseits  und  dem  Steppenland  am  Uralflnss  und  am  Syr 
Darja  andererseits  bezeichnend  ist.  Strabo  berichtet  nämlich  (XI, 
5,  9),  dass  die  Völkerschaften  am  n-w.  Kaspisee  mit  indischen  und  ba- 
bjloniacbeo  Artikeln,  die  sie  von  den  Armeniern  nnd  Modern  em- 
pfingen, auf  Kamelen  Handel  trieben  und  bei  ihrem  Reichtum  Gold- 
schmuck  führten.  Andererseits  wies  schon  Herodots  Darstellung 
(IV,  23)  Uber  die  ^Argippfier*'  auf  ein  so  überaus  friedliehes  und 
in  Frieden  gelassenes  Volk  am  Fuss  des  s-w.  Uralgebirges  hin, 
dass  man  jedenfalls  an  einen  anch  der  WarenTermittlung  unter  all- 
seitiger Zustimmung  der  rauheren  Nachbarn  dienenden  Stamm,  und 
swar  mit  mongolischem  Tjpus,  gemahnt  wird.  Da  aber  einerseits 
▼on  SW  her  infolge  des  EmporblQhens  von  Olbia  und  der  Städte 
des  kimmerischen  Bosporus  (cf.  auch  das  bosporanische  Reich  des 
Mithridates),  andererseits  infolge  der  Ansbildnog  des  hellenistisch- 
baktrischen  Staates  der  Warenaustausch  in  den  nö.  Strichen  der 
kaspischen  Senke  lebhaftere  Anregungen  in  unserer  Periode  em- 
pfing, so  waren  zweifellos  auch  diese  Regionen  an  der  Samara  und 
am  mittleren  Uralfluss  dauernd  in  den  damaligen  Pontus-  und  vorder- 
asiatischen Handel,  dadurch  aber  in  den  Weltverkehr  einbezogen. 

Ohne  nun  die  Ausdehnung  des  letzteren  über  das  heutige 
Turkestan  schon  jetzt  hier  zu  untersuchen,  welches  Gebiet  als 
Transitland  für  China  neue  Bedeutung  erhielt,  erinnern  wir  nur 
noch  an  den  südlicheren  Weg  vom  Kaspisee  zum  Pontas. 

Natürlicherweise  ging  die  Bedeutung  des  Landes  zwischen 
Kaukasus  und  armenischem  Hochland  infolge  der  belebenden  £in- 

•)  Kei  der  Ungennnigkeit  der  mÖgUohen  Zeitbestimmung  für  diese  Ver- 
kelirsentwicklungspliftsen  wird  es  aiicli  erklärlich  und  nicht  unbegründet  er- 
scheinen, wenn  wir  bereits  in  der  Vorluhrung  der  früheren  Zeiten  (cf.  S.  801) 
auch  Verhältnisse  mitberührt  haben,  die  erst  in  unserer  vorliegenden  Periode 
Motorietik  erlsogten. 
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strOnrang  des  griechischen  Elementes  nach  Baktrien  nnd  bei  der 
Erhebung  des  pontischen  Staates  unter  Mithridates,  sowie ^es  arme- 
niachen  Königtums  bis  Cäsar  keineswegs  snrflcki  wie  auch  die 
Sicherung  der  Pontnshllfen  durch  die  ROmermacht  dem  0.  Ende 
dieses  Meeres  yorteilhaft  werden  musste.  Dioskurias  (et  S.  244) 
wurde  vielm^r  noch  lebhafter,  ^^ein  allgemeiner  Handelsort  der  be- 
nachbarten Volker*,  es  seien  deren  70;  die  meisten  sind  ^SarmatoD 
(d.  h.  hier  wohl  Steppenvölker),  aber  auch  Kau kasier* :  so  berichtet 
Strabo  (XI,  2,  16).  Befahren  wurde  der  I'hasis  (=  Hion)  „bis 
zu  einem  festen  Platz,  von  dem  aus  man  in  4  Tagen  zu  land  mit 
Wagen  den  Kyros  (=  Kur)  erreicht"*).  (C£.  Ubrigeos  das  auch 
noch  hier  herein  Gehörende  von  S.  207.) 

Wir  befinden  uns  an  der  Grenze  des  seleucidischen  und  dann 
des  parthischen  Reiches,  für  deren  wirtschaftliche  Lebenskraft  fSe- 
leucia  als  Zentralplatz  zu  betrachteu  iat^  während  auch-  Antiocbia 
die  Stellung  einer  kultureilen  (kurzer:  einer  politischen)  Kapitale 
einnahm.  Wir  wenden  uns  also  den  Sammelpunkten  und  Linien 
des  Verkehrs  der  Torderasiatischen  Länder  su. 

8.  Torderasiatische  Länder* 

a)  Armenien. 

Die  selb-itiindige  Entwicklung,  welche  noch  zu  Lebzeiten  Ale- 
xanders d.  Gr.  fUr  Armenien  beganui  war  jedenfalls  dessen  internen 

*)  Genaaer  gibt  dies  Plinias,  Nat  bist  VI,  2:  .Er  kann  38,5  Ifimen 
(also  mehr  als  7,5  IL)  weit  mit  grossen  Schiffen,  mit  kleineren  aber  noch  viel 
weiter  aafwarts  beiishren  werden.**    „Ueber  ihn  ftthren  120  Brücken."  (?) 

»Siirium,  welches  nach  einem  hier  mündenden  Nebenflusse  benannt  wurde,  iat 
die  Stadt,  bis  zu  der  der  Phasis  grosse  öchilTe  trägt."  VI,  19,  2  aber  berichtet 
Pliniiis  naoh  M.  Ter.  Varro  über  den  Feldzii«"^  des  Pompejus,  „dast«  man 
VOQ  Indien  aus  in  7  Tagen  bis  zum  V\ms  Ikarus,  der  in  den  iHllt,  rei.'ie 

und  da^s,  naclidem  die  indischen  Waren  vom  üxus  durch  das  ivaspische  Meer 
In  den  Kyros  gelangt  sind,  ate  aaf  dem  Landwege  in  nicht  mehr  als  5  Tagen 
■am  Phaeit  nnd  snm  Pontos  gebracht  werden  können*.  Letsteres  wfirde  TOr» 
■fl^ich  mit  der  Angabe  Strabos  sasammenstimmen,  indem  dann  aaf  die 
Phasisfahrt  1  Tag,  die  anderen  4  aur  den  Weg  vom  Kyros  bis  Aber  das  heutige 
St&dtchen  Orpiri  am  Bion  (=  Phasis)  verbraucht  wurden.  Doch  könnte  die 
Benützung  oder  die  Bergfahrt  des  Kyros  dann  nicht  östlicher  iliren  Endpunkt 
gehabt  liaben,  als  einige  iU-iieu  ül<erhalh  des  heutigen  Tillis,  wo  mehrere 
Nebenflüsse  herzuiiommeu,  und  die  Wasserstrasse  gangbar  machten.  Auch  donn 
mnssten  taglich  6—7  H.  bewältigt  werden.  Aber  es  ist  natürlicher,  die  5  Tage 
des  PHnias  (Varro)  auf  den  Ueberlandweg  allein  verwendet  sein  sa  Isssea. 
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Verkehnlini«!!  nar  gttnatig  und  vor  allem  den  Wegen  som  Meere 
hin  und  nach  den  gicichfidls  bald  entstehenden  kleineren  Staats» 
gebilden  im  W. 

Jedenfalls  also  gewann  der  Weg  an  dem  nnn  wichtiger  ge- 
wordenen Trapezunt,  wie  nach  Sebaate  (=  Sivas)  und  von  da  zu  den 
Biniienaammelplätzen  Ankyni  und  Cäsarea.  Darum  sehen  wir  auch 
d'wAC  Linien  in  das  römische  Strassennetz  eingeordnet  und  in  den 
Itiuerarien  mit  beträchtlicher  v^tationenanzahl  verzeichnet.  Bei  der 
grossen  Beschwerlichkeit  der  terras-en:irti','cii  Massenerheining  des 
pontischen  Küsteugebirges,  das  bis  zu  einer  Höhe  von  2300  m  hinauf- 
führt, ist  es  ein  Zeichen  von  achtsamer  Vorkehrung  oder  doch  von 
Sorgfalt,  wenn  man  (nach  Tab.  Fent.)  8  Stationf^n  (nach  Itin.  Anton. 
N.  61  allerdings  nur  6)  von  Trapezunt  nach  Satala,  d.  i.  fast  zweifel- 
los Ersingjan*),  feststellte.   Freilich  hatte  man  auch  schon  etwas 

•)  In  Satala  münden  5  vom  Itin.  Anton,  und  von  der  Tab.  Pcnt.  speziali- 
sierte  Strassen.  Es  war  Standquartier  einer  Legion.  Dies  genügt  wnhl.  um 
die  Identitizierung  des  Ortes  zu  verlangen.  Leider  konnte  V'erl'asser  niclits  in 
der  litteratar  llbsr  Ansgrabangen  d«r  in  Frage  stehenden  Ortiehaften  er- 
fonehes.  Wenn  gleichwohl  nniere  Entseheidang  nach  langer  Yerglelchiing 
nnd  Brwftgnng  für  Eningjan  eintritt,  so  waren  bieftlr  hanpteilehlich  die  sa 
124  and  so  135  Hillien  angegebenen  W^Iangen  Trapezns  Satala  nnd  die  Tiefe 
(1200  m)  und  Bequemlichkeit  der  o-w.  Mulde  von  Erziiigjan  massgebend, 
welche  dem  Auge  des  Reisenden  und  dem  Zn?ammenfiihren  von  Strassen  sich 
in  markanterer  Weise  empfahl,  als  die  no.  davon  am  heutigen  Kelkid  Tschai 
oder  die  ö.  am  oberen  Tschoruk  gegebene  seichte  Einsenkang  um  Baiburt,  1550  m 
hoch.  Allerdings  spriehe  fDr  letttere  Begion  eher  die  Thatssehef  daae  von 
einander  getrennte  Wege  ton  Tavia  (in  der  Fortaetsnng  von  Ankyra),  von 
CüMrea  Masaka)  nnd  von  Samosata^Melitene  ihr  Ziel  an  Satala  beBaasen. 
Auch  das  Prinzip  der  weiterwirkenden  Macht  längerer  Naturfurchen  (cf.  S.  383) 
könnte  mit  Hilfe  der  oberen  Halyslinie  und  der  des  Iris  und  Lykos  für  ein  nö. 
von  der  Erzingjaner  Mulde  gelegenes  Satala  beigezfigen  werden.  Ueberdies 
liegt  heute  an  einem  oberen  Seitcnbacli  des  Lykos  oder  Kelkid  Tscliai  s  o.  von 
Kelkid  Tschifllik  (Uü"  38'  ö.  L.  u.  40°  6'  n.  Br.)  ein  Ort  Sadagh.  Aber  es 
bringt  doch  all  dies  gegen  di«  vorhin  angegebenen  Orttnde,  besonders  der 
Wegltege,  kein  genügendes  Gegengewicht  Dasa  kommt  noch  die  nnTergleich« 
lieh  eiafiwhere  Fortaetsnng  der  Straeee  nach  Artaxata,  «üBon  aneh  bald  ö. 
von  Erzingjan  wieder  das  Euphratthal  verlassen  und  Gebirgsprofil  auf  eine 
kürzere  Strecke  zu  überwinden  war.  Fast  unmerklich  führt  die  Wasserscheide 
in  das  Araxesgebiet  und  -tlial  hinüber.  —  (Der  Weg  von  Trapezunt  lier  geht 
fast  rein  s.  aufwärts  niid  kulminiert  <'twa  8.5  M.  vom  Meere  bei  2300  ni,  um 
dann  rasch  nach  dem  lieuligeu  Gümuschkhan,  welches  nur  13d0  m  See» 
höhe  besitst,  herabsngehen.  Unverttodert  s.  wird  man  hierauf  nach  Kelkid 
TichifUik  Aber  einen  sweiten  Wssserscheiderttcken  geleilet,  um  dann  in  einem 
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nö.  davon  eine  deutliche  Seoke  erreiclit,  durch  welche  sich  die  Ver- 
kehrslinie ebenso  vom  Ins  (nnd  Ton  Tokat)  nnd  von  Eomana  als 
yon  Sebaste  Q.  weiter  sieben  konnte.  Ohne  Zweifel  mnsste  in  dieser 
Gegend  oder  in  der  Eaphratlinie  0.  Ton  Eningjan  bei  dem  Vor- 
drängen  der  parthischen  nnd  dann  der  neupenischen  Macht  nnd 
bei  der  zähen  Arbeit,  die  der  r9misebe  Staat  snr  Unterwerfung  des 
armenischen  Vai^alleut'ürstentuma  als  einer  östlichsten  Grenzhut  auf- 
wendete, ein  vielfrequentierter  Weg  führen.  Darum  greifen  auch 
hier  die  römischen  Itinerarien  mit  ihren  Millienangaben  am  be- 
stimmtesten nach  O  hinaus,  vor  allem  nach  Artaxata  (Pliuius,  Nat. 
bist.  VI,  10,  2  u.  10,  2;  Tab.  Peut.  217—219  u.  222).  Diese  Stadt 
lag  an  dem  Flusse,  zu  welchem  der  Weg  von  der  letzten  Legionen- 
kaserne zu  Satala  nach  dem  innerasiatischen  O  leitete:  es  war  der 
Araxes,  der  ebenso  das  Kaspische  Meer  finden  hiess,  als  er  an 
seinem  untersten  Lauf  durch  seine  s.  wieder  emporsteigende  Nachbar- 
schaft Eur  Bentttsung  des  natürlichen  Weges  nach  Iran  mahnte. 
Denn  gerade  snr  rechten  des  Aras,  ö.  des  Ararat,  abwärts  des 
Beckens  von  firiwan,  leigen  sieh  niedrigere  Höhen  i wischen  den 
amenischen  Oebirgsmassen  nnd  den  gleichfalls  sofort  betrXcbt- 
licheren  Bergen  von  Aderbeidschan.  Zwischen  beiden  senkt  sieh 
das  wellige  Hochland  wenigstens  so  weit,  dass  man  anf  der  ö.  Seite 
mit  einer  Kulmination  von  1300  m  an  der  Depression  hinttbergeftihrt 
wird^  deren  tiefere  Lagen  der  ürmjiasee  (1220  m)  ansftUlt  Artaacata 
nnn,  offenbar  die  wichtigste  Stadt  iwischen  Pontns  nnd  Nordwest- 
iran, lag  fast  rein  s.  des  heutigen  Eriwan  am  linken  Stromufer  und 
eignete  sich  so  als  Kreuznngspunkt  nicht  nur  für  die  soeben  an- 
gegebenen Wege,  sondern  auch  für  den  Verkehr  aus  Medien- 
Atropatene  nach  der  kaukasischen  Hauptroute  zwischen  Kaspiseo 
und  dem  Phasis  und  Dioskurias  (damals  bereits  Sebastopolis  genannt). 
Allein  immerhin  lässt  eine  so  beschwerliche  Zugftnglichkeit,  wie  sie 
nach  Artaxata  vom  O,  N  und  vom  W  her  überwunden  werden 
musstCi  eine  dauernd  bedeutende  ^Entwicklung  eines  Verkehrsplatzes 
nicht  zu,  um  so  weniger  wenn  fUr  die  Ilauptrichtung  (hier  tod  O 
nach  W)  ein  naher  und  günstigerer  Parallelweg  besteht.  So  konnte 
sich  ja  auch  in  unserem  Jahrhundert  Eriwan  neben  Tiflis  Dicht  lange 
als  ebenbürtige  Konkurrentin  behaupteUi  obgleich  es  u.  a.  als  Qrens- 


ö.  Bogen  durch  daa  genannte  Dorf  Ssdagh  nach  der  Baphratw^tong  bei 
ErsiD^an  hinttberankommen  [IdOO  m]). 
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plats  für  drei  grOstere  Staaten  doch  einen  besonderen  Vorteil  besass. 
Beieiehnßnd  ist  anch  schon  die  AiisdehniiDg  der  Strasse  (natürlich 
▼ergegenwftrtigen  wir  nns  sie  nicht  ohanssiert)  Ton  Satala  her»  die 
Uber  die  ostrOmische  Stadt  Theodosiopolis,  d.  i.  das  heutige  Ene- 
mm,  dann  nach  korser  Bertthrong  des  Araxes  n-d.  bis  Kars  ansbog 
and  erst  nach  Erledigung  dieser  milititrischen  Rücksicht  Uber  ein 
beschwerliches  Bergprofil  nach  SO  in  das  Becken  von  Eriwan  führte. 
Dieser  Umweg  wird  dnrch  die  Tab.  Peut.  deatlieh  und  sayerlSssig 
beseugt  und  wurde  bei  der  Existenz  eines  südlicheren  Ueberganges 
nach  Iran  nicht  sonderlich  empfunden*). 

vSo  Hehca  wir  also  jedent'alla  durch  die  Verkehrsarbeit  der 
röraisclien  Zeit  einen  bekannten  und  gesicherten  Weg  zwischen  dem 
n.  Kleinasien  und  dem  n.  Iran  herstellen,  ohne  dass  auf  eine  be- 
sondere Abkürzung  der  vom  Gebirge  so  entwickelten  Entfernungs- 
linie Gewicht  gelegt  worden  wäre.  Es  fehlte  eben  den  ö.  Pontus- 
ländern  Uberhaupt  ein  8ammel[)iinkt  mit  grosser  Anziehungskraft, 
80  dass  etwa  die  nächstberufenen  regionalen  Hauptorte  zu  einer 
bescbleunigenden  Wegkorrektion  mit  der  Richtung  auf  das  betreffende 
Emporium  sieb  hätten  gedrungen  finden  milssen. 

Anders  steht  dies  in  Kleinasien  nod  im  Euphrat-  and  Tigris- 
gebiet 

b)  KIslRasls«. 

Das  Binnenland  Kleinasiens  leidet  swar  in  Terminderteni  Orade 
gleichfalls  an  dem  Uebelstande,  dass  die  Bodengestalt  nirgends  mit 
einiger  Allseitigkeit  die  Entstehnng  eines  Herspnnktea  des  Verkehrs- 
lebens begünstigte.  Doch  hat  immerhin  durch  Jahrtausende  das 
kappadokische  Cisarea  (Masaka  rordem  geheissen)  stets  eine  bedeut- 
same Stellung  behauptet,  ohne  jemals  politisch  wichtiger  geworden 
SU  sein.  Letzteres  deutet  ohne  Zweifel  darauf  hin,  dass  es  sich  nur 
einer  relativ  günstigen  Lage  erfreut.    Gleichwohl  mündeten  sechs 

*)  Die  KameD  und  Entfernangsangsben  des  römiseben  Itlnenurs  geben 
hier  eine  röllig  befriedigende  Sicherheit  fttr  die  Feststeilnng  des  Weges,  wenn 

auch  vielleicht  bei  2  fitationen  (es  sind  20)  ein  Plus  von  10  Millien  durch 
Schreibverseilen  eingesetzt  wurde.  Die  Tab.  Peut.  n'iht  81  M.  Es  waren  in 
Wahrheit  nnr  circa  5  weniger.  Üass  aber  Kars  eigens  genannt  wird  (Cars, 
auch  Chadas)  entscheidet  im  Ziisamraenhalt  mit  dieser  Genauigkeit  der  Weg- 
angabe, welehe  die  20  Stationen  wohl  als  solche  anfiihrif  welche  die  Aufgabe 
der  HsasioDes  eifllllten.  Nach  Artazata  ging  auch  ein  direkter  Weg  der  rttmisehen 
yerwtltoag  -von  Hisibis  im  n-5.  Mesopotamien,  doch  ist  die  betreffende  Zahlen- 
angabe bei  Plinius  (Nat'hist  VI,  16)  wertlos. 
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belebtere  Linien  in  die  Stadt,  resp.  sie  kreuzten  sich  hier.  Von  8e haste 
(=  Siwas)  aus  führt  nicht  die  teils  zu  enge,  teils  zu  sehr  gewundene 
und  häufig  versumpfte  Thalsohlo  des  Halys  nach  Cäsarea:  der  Weg 
ging  von  je  iiher  die  s.  Rücken  parallel.    Von  N  her  zog  sich  aus 
dem  römischen  Tavium  (wahrscheinlich  an  der  Stelle  des  heutigen 
JüBgat  cf.  S.  180)  eine  Strasse  (mit  9  Stationen,  cf.  Tab.  Peut.) 
hieher,  die  ihre  Fortsetanng  nach  S  nahm,  um  wahncbeinlich  tlber 
Tyana  den  Taurus  zu  erreichen  und  durch  den  Pass  am  Westhang 
des  8475  m  hohen  Metdeehis  znm  Küstenland  nach  Taraoi  sa 
kommen,  von  wo  ja  die  grosse  Route  nach  Syrien  nnd  Mesopotamien 
weiierftlhrte.    Von  O  her  leiteten  swei  Linien  nach  Cäsarea. 
Die  südlichere  kam  von  den  EuphratttbergSngen  bei  Samosata 
(b  Samsat)  Uber  das  so  ungemein  massenhaft  besuchte  Enltnssentmm 
Eomana  (dessen  Rninen  snm  erstenmal  in  der  Nenseit  Tschicha- 
tscheff  1849  sah,  ohne  ihnen  jedoch  Zeit  genug  widmen  su  können, 
nm  sie  im  einseinen  ra  agnossieren).   Direkt  Ton  O  Aihrte  die 
grosse  Verkehrsronte  von  Melitene  ans  über  unser  Ifasaka,  welches 
von  der  anderen  Seite  her  den  Waren-  und  Truppenzügen  aus 
Ankyra  und  von  Ikoniiim  (=  Koniah)  so  oft  zum  Zielpunkte  diente. 
Da83  aber  gerade  hier  dieses  Hin  und  Her  sich  manchtach  verband, 
ward  nicht  wenig  gefördert  durch  den  weithin  als  riesigstes  Wahr- 
zeichen mahnenden  Bergkegel  des  Argäus,  dessen  Höhe  (seit  seiner 
ersten  Besteigung  i.  J.  1879)   auf  rund  3850  m  bcrei  hnet  wird, 
wiihrend  das  umliegende  Gebiet  meilenweit  nur  1000 — 12*)()  m  See- 
höbe besitst.    Namentlich  nach  W  hin  musete  in  der  SalzwUste 
und  in  ihren  welligen  ö.  Teilen  der  Berg  gewaltig  erscheinen.  Aller- 
dings ist  Cäsarea  klimatisch'*')  nicht  eben  vorteilhaft  situiert,  was 
ja  grossenteils  wieder  mit  der  Bodengestalt  susammenbängt,  wenn 
auch  der  Stadt  am  s-w.  Ende  einer  sanft  geneigten  Mulde,  ge- 
schtttst  durch  den  ▼ulkanischen  AigSns  (=  Erdscbjas)  und  durch  Ö. 
fortgehende  niedrigere  Rttcken  (980  m  hoch),  eine  landschaftlich 
überaus  ansiehende  Stelle  gegeben  wurde. 

Haben  wir  nun  diesem  Platae  im  Binnengebiete  keine  Stadt 
ansnreihen,  die  für  die  Verkehrswege  ähnlich  markant  beseiohnet 
war,  so  hatte  auch  die  Kttste  Kleinasiens  keine  grössere  Ansabl  von 
Handelsemporien,  nach  welchen  stark  frequentierte  Strassen  führen 
konnten.     Bezeichnend  für  die  richtige  Wahl,  mit  welcher  die 


*)  Cf.  Tschiclialschcff,  L'Asie  mineure,  t.  II  c.  IX,  473  IT. 
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PeraerkSnige  Sardes  als  die  Htnptotidt  KlmnaBieiiB  bastiiDiiiteD, 
enoheint  uns  das  frUhe  Aufblühen  imd  die  daon  immerfort  festge- 
baltene  Bedeutung  Smjrnae.  Es  bildet  den  Endpunkt  der  in 
Sardet  susammenlaufenden  Wege  und  einen  Auagangsplatz,  velcber 
mit  den  anf  S.  171  für  Sardes  angegebenen  Vorteilen  der  Lage 
noch  die  einladendste  Beschaffenheit  eines  pjewaltigen  Naturhafens 
verband  und  alle  vorher  von  ihm  mit  Milet  *)  und  Ephesus  ge- 
teilten Vorzüge  allein  erben  durfte,  nachdem  diese  Städte  durch 
Anschwemmungen  und  Vorlandung  ihren  maritimen  Charakter  und 
ihre  Bedeutung  allmählich  verloren.  Smyrna  gilt  deshalb  schon 
in  der  Seleucidenzeit  als  die  erste  Stadt  Kleinasiens,  namentlich 
aber  nach  seiner  Einverleibung  in  das  grosse  römische  Welthandels- 
gebiety  wo  es  neben  Rhodus  der  bevorzugte  Mai^Ltort  ftlr  alle  Zu- 
fuhr orientalischer  Waren  wurde,  soweit  solche  der  W  nicht  etwa 
aus  den  syrischen  Städten  oder  aus  Alexandria  beaog.  Glänzend 
sind  denn  auch  die  Schilderungen  Uber  den  Reichtum  und  die  Grösse 
des  reichen  Smjma  in  der  früheren  Oftsarenseit  (cf.  Mommsen 
Bd.  V  S.  300,  d03  u.  827),  ,der  ersten  an  GrOsse  und  Schönheit'', 
wie  sie  sich  anf  ihren  Mttnien  selbst  benennt.  ^Keine  Prolins  von 
allen  hat  so  viele  Stftdte  anfsuweisen,  als  die  unsrige,  und  keine 
solche,  wie  unsere  grössten,*  sagte  ein  Sehriftsteller  des  2.  Jahr- 
hunderts daselbst. 

Die  ausserdem  noch  häufig  genannten  Plfttse  an  der  Propontia 
nnd  in  ihrer  nii^sten  Ntthe,  wie  Nikomedia  (heute  Ismid)  und  NikSa 
(=l8nik)^  haben  nicht  infolge  ihrer  nach  aussen  wirksamen  Verkehrs- 
stärke, sondern  nur  als  erste  Festlandspuukte  für  die  Wege  aus 
Europa  herüber  insoweit  Bedeutung,  dass  wir  sie  hier  noch  aus- 
drücklich anführen.  Deim  wenn  sie  auch  historiHcli  oft  auftreten 
und  viel  Pracht  zeigten,  so  verhält  sich  ihre  Bedeutung  zu  der 
von  Konstantinopel  nicht  viel  anders  als  die  von  Versailles  gegen- 
über Paris  im  17.  Jahrhundert.  Doch  ist  bezeichnend,  dass  auch 
diese  beiden  Städte  in  der  Spitze  scharfer  Meereseinschnitte  (oder 
in  ihrer  direkten  Fortsetzung  in  Gestalt  eines  Binnensees)  zu  dem 
wurden,  was  sie  in  der  Kaisenseit  waren.  Wir  bedürfen  ihrer  je- 
doch nur  sur  Feststellung  der  neu  belebten  und  ungleich  wi(  htiger 
gewordenen  Diagonalrouten  Tom  Bosporus  her  nach  dem  Eupbrat 


*)  Die  Ruinen  liegen  heute  10  km  von  der  Mftndnng  des  If  enderes,  die 
▼on  Epheens  6  km  vom  Heere  entfernt. 
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und  Mesopotamien,  deren  nördlichere  ttber  Ankjra  und  Cäsarea 
Terlief. 

Für  das  westUehste  Asien  mOchte  nnn  wohl  Cftsarea  am  Ar- 
gäns  als  Zentrum  fUr  vnsere  Entfemnngsbestimmnngen  TorteiUiaft 
erscheinen.  Denn  man  hatte  von  da  ttber  Tavium  nO.  snm  Pontos- 
hafen  Sinope  (60  H.)  11  Tage,  weil  grösstenteils  ohne  Bömerstraase. 
Nordwestlich  war  erst  Ankjra  in  6,  Nikomedia  aber  via  Nikte 
14 — 15  Tagreisen  entfernt.  Nach  Smyma  ging  es  ttber  Tyan* 
imd  leoniom  in  20  Tagen  (nach  Iconinm  50  M.,  von  da  nach 
Smyma  72  M.).  —  Allein  die  Beziehungen  zu  Konstantinopel  und 
der  Hinblick  auf  die  Landroute  vou  Rom  her  heisscn  Ankyra  als 
Ausgangspunkt  für  unsere  Radien  erkennen.  Dann  werden  die 
51 — 52  M.  von  Nikoinedien  ihre  Fortsetzung  vor  allem  in  der  Rich- 
tung auf  den  wichtigsten  Taurusübergang  nö.  von  Tarsus  finden. 
Bis  zu  dessen  nö.  Anstieg  bedarf  man  ebenso  9  Tage  von  Ankyra 
aus,  als  nach  letzterem  auf  dem  so  unebenen  Woge  von  Nikomedia. 
Nach  Sinope  und  fast  halbwegs  Cäsarea-Malatia  war  derselbe  Zeit- 
abstand.  Eine  weitere  Peripherie  bezeichnet  Kyzikus  an  der  Fro- 
pontis,  Sardes,  Attalia  an  der  Küste  Pamphiliens  und  Issas  an  der 
grossen  Hauptstrasse  nach  dem  Enphrat.  Von  Smyma  aber  ttber 
Iconinm  nnd  Tarsns  nach  Issos  waren  140  M.  an  bewältigen,  was 
hier  etwa  24  Tage  erforderte. 

Der  Fortsetaang  nun  haben  wir  in  den  syrischen  nnd  meso- 
potamischen  Beginnen  nachsogehen*). 

c)  Mesopotamien  und  Syrien. 
1.  Plätae  und  Wege. 

Selenoia.   Als  Zentrum  des  wirtschaftlichen  Lebens  im  En- 
phrat^  und  Ttgrislsnde  haben  wir  in  diesem  Zeitabschnitte  die  Hanpt- 


*)       gehen  bereits  hier  sa  dem  geeemtan  Bnphrit-  und  Tigriageliiet 

über,  obwohl  nur  der  nö.  und  n-w.  Teil  allmählich  in  den  Verband  des  römiichen 
Weltreiches  kam.  Wohl  könnte  der  jtnrthisch  und  dann  ppr^ifch  gewordene 
S  als  Tranflitgebiet  auch  erst  bei  der  Skizzierung  der  iti(lisrh-niittelliindischon 
Verkehrszüge  zur  Besprechung  kommen.  Allein  es  ist  dns  geograpliische  Mo- 
ment der  Flusseinheit  jedeDtalls  massgebender,  als  die  kuustliche,  d.  i.  poli- 
tlsehe  Trennung  der  Herrecbaft  ttber  die  swei  Strttme,  wie  sodann  aneli  das  fort- 
^lirende  Hin-  nnd  Herwogen  der  Orenslinien  swiselien  den  streitenden  Reichen 
es  für  einen  so  langen  Zeitraum,  wie  ihn  unsere  Epoche  umfasst,  gersdesa 
wiUkflrlich  erscheinen  liesse,  irgend  welche  o*w.  Teilung  Tortnnehmen. 
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Stadt  des  Saleuoidenreiches,  Selencia  (=  Etesiphoo)  am  Tigris,  tot 
allem  in  betracbt  sn  neben,  das  als  Groasstadt  mit  Selbstregierung 
onter  den  Partbem  bis  162  n.  C9ir.  sieb  erbielt,  obgleicb  dnrcb  letztere 
nnddieNenperser  am  gegenüberliegenden  Ufer  das  glänzende  Ktesiphon 
erstand.  Zur  Zeit  des  Piinius,  also  im  1.  Jahrhundert  n.  (Jiir.,  habe 
Seleucia  600,000  Einwohner  gehabt  (Plinius  Nat.  bist,  VI,  30,  5), 
nachdem  es  doch  erat  durch  Seleucus  I.  um  290  v.  Chr.  ins  Da- 
sein gerufen  war.  Gerade  der  Umstand,  dass  die  Stadt  unter  Ober- 
hoheit der  Partherkönige  ihre  bisherige  hellenistische  Stadtverfassung 
und  -regierung  behielt,  bezeugt  uns  die  machtige  Stellung,  die  sie 
durch  ihre  materiellen  Mittel  und  Verbindungen  besass,  nachdem  sie 
lange  schon  die  Vorteile  einer  Residenzstadt  zunächst  an  Antiochia 
am  Oronteä  hatte  abgeben  müssen.  Zugleich  wird  der  nahezu  inteiv 
nationale  Charakter  des  Platzes  durch  die  schonende  Behandlung, 
welche  er  yon  selten  der  kriegerisch  und  siegreich  vordringenden 
Parther  erfuhr,  genügend  aogedentei*). 

Die  Begrttndnng  von  Ktesiphon  anf  dem  gegenüberliegenden 
Ufer  war  ebenso  eine  Bestätigung  für  die  richtige  Wahl  der  Stadt- 
lage Seleneias,  als  die  grosse  parthiscbe  Hauptstadt  dem  Yerkebrs- 
leben  der  hellenistischen  Stadtrepublik  die  manch&chste  Anregung 
und  Zufuhr  bringen  mnwte,  sie  jedoch  nicht,  wie  Plinius  meint, 
minieren  sollte. 

Dass  aber  jetzt  die  Städte  am  Tigris  zur  Vorherrechaft  kommen 

und  Alexanders  d.  Gr.  Projekt  der  Wiedererhebung  Babylons  liegen 
blieb,  erklärt  sich  aus  den  veränderten  politischen  Machtverhältnissen. 
Doch  war  es  immerhin  eine  Wirkung  des  vom  griechischen  Geiste  mit- 
gebrachten Verstiindnisses  für  Schiffahrt  und  Wasserwege,  sowie  für 
die  entscheidende  Bedeutung  der  mediterranen  Küstenländer,  wenn 
die  Linie  der  Perserhauptstädte  Ekbatana-Persepolis-Susa  verlassen 
und  dafür  die  Stromlinie  gewählt  wurde,  in  der  sich  die  Wege  von 
Indien  nach  Nordsjrien  und  von  Iran  nach  Egypten  trafen.  Der 
Euphrat  aber  verlor  an  Bedeutung,  teils  wegen  der  Erschwerungen, 


*)  laicht  etwa  die  Waffenmacht  der  itolierten  Stadt  konnte  auf  die  Dauer 
die  Herren  Mesopotaaiens  zurückhalten,  !<ondern  es  war  ähnlich^  ja  in  ver- 
stärktem Masse,  wie  wir  oben  bei  Olbia  (S.  399)  angedeutet,  die  Einsicht 
massgebend,  dass  eine  (itrarligp  merkantil  und  industriell  einllussreiche  und 
weit  ausgreifende  Sammelstutte  des  üüterausluuaches  und  der  geförderten 
Kultur  dem  halb  barbarischen  oder  doch  kulturell  inferioren  Volke  Inas 
dnifermasseD  notwendig,  jedenfoUs  nar  Torteilbringend  sei. 
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die  er  in  seinem  langen  Unterlauf  von  Bebjlon  an  aohon  damale. 
der  Schiffahrt  entgegenstellte,  so  dasB  er  aor  Zeit  des  Pliniaa 
sein  Wasser  nar  durch  den  Tigris  snm  Meere  sandte,  wegen 
des  annehmenden  Andringens  der  immer  mehr  verdichteten  mid 
dorch  ihre  Bedürfnisse  an  die  Peripherie  ihres  Landes  gewiesenen 
Vdlkerstämme  Arabiens,  die  ja  sehr  bald  auch  wirklich  am  Euphrai 
und  Tigris  festen  Fuss  fiwsten  (cf.  auch  Plinius  VI,  30,  8).  Hau 
war  aber  zur  Wahl  der  Stätte  von  Seleucia  noch  durch  besonder» 
konkrete  Gründe  verunla8f»t.  Die  schon  für  Babylon  (S,  73)  an- 
geführte grösste  Nachbarschaft  der  beiden  grossen  Ströme  und  die 
hier  in  den  Tigris  gehende  Mündung  des  grossen  Kanuls  Nähr 
Malcha  (cf.  S.  149)  waren  die  nächsten  Gründe  vom  Standpunkt 
der  Wasserwege  aus.  Hier  war  sodann  der  Tigris  durch  das  starke 
Wasser  des  Dijala  verstärkt,  der  2  M.  oberhalb  mündete,  so  dass 
sich  gar  wohl  die  Absicht  des  Seleucus  vermuten  lässt,  aus  Seleucia 
ein  mesopotamisohes  Alexandria  fUr  den  indisch-kleinasiatisch  iigäi- 
schen  Verkehr  zu  schaffen,  das  in  Konkurrens  tr&te  mit  der  Nil- 
Stadt,  die  den  indisch-ägjptischen- mediterranen  Warenzug  beherrscheD 
sollte  und  es  an  thnn  anfing.  Bis  Seleucia  konnten  die  Seefohrseuge- 
gar  wohl  bergw&rts  fahren,  wie  ja  auch  heute  in  dem  unvergleich- 
lich ärmeren  Lande  nach  der  Yerkommenen  heutigen  Hauptstadt 
Bagdad  eine  115  M.  lange  Stromstrecke  mit  Dampftchiffen  nocb 
▼orteilhaft  Tor  sich  geht  Daau  kam  die  Erleichterung  des  Ueber- 
gangs  Uber  den  sonst  die  Ufer  leicht  Überströmenden  Fluss  durch 
einen  auf  der  Ostseite  herantretenden  schmalen  Höhenzug,  wtiirend 
die  Umgebung  von  Seleucia,  das  allerdings  nicht  unmittelbar  am 
Wasser  lag,  vor  Inundation  sicher  war.  Auch  lockte  hier  „ager 
totius  Orientis  fertilissimus**  (Plinius  a.  a.  O.).  Wenn  nun  zudem 
noch  diese  Stadt  geraume  Zeit  die  Zentrale  eines  Reiches  war,  das 
vom  Indus  und  Jaxartes  bis  ans  Mittelländische  und  Aegaeische 
Meer  sich  erstreckte,  von  hellenischer  Rührigkeit  durcijz()<:;en ,  ho 
musste  sie  bald  stark  gcnuü;  werden,  um  auch  ohne  die  Zuflüsse  eines 
reichen  und  üppigen  H<>ne})ens  als  W(!ltstadt  sich  behaupten  zu 
können.  Seleucia  war  durch  seine  wirtschaftliche  Bedeutung  und 
durch  seine  loyale  Haltung  gegen  den  parthischen  Souverän  ein 
Lebensherd  dieses  Reiches;  darum  fiel  es  denn  auch  dem  Grimme 
der  Römer  zum  Opfer,  als  die  Schwäche  der  Parther  nicht  mehr 
durch  die  Flanken  stütze  arabischer  Stämme  verdeckt  wurde.  Ein 
Unterfeldherr  des  L.  Verus,  des  rohen  Mitregenten  des  treffüchea 
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Haro  Aoreli  lentOrte  im  Jahre  164  Seieueia  ron  gmtid  ans  (Ter- 
brannt  hatte  es  freilich  auch  Trajan  117),  also  dass  noch  Septimiiis 

Severus  198,  ja  sogar  Julianus  Apostata  360  n.  Ohr.  nur 
wenige  Häuser  innerhalb  der  Trüramerstätte  finden  konnte.  Dagegen 
hielt  sich  Ktesiphon,  obwohl  gleichfalls  164  und  198  verwüstet, 
bis  zum  Untergang  des  kSassanidenreiches  (642).  Sicherlich  also 
können  wir  diese  üferstellen  als  belangriiichsten  Ort  für  die  grossen 
Verkehrslinien  unserer  ö.  Gebiete  festhalten;  der  Handel  und  die 
Verkehrssprache  blieb  ja  immerzu  mindestens  bis  zum  Beginn  des 
neupersischeu  Reiches  (226)  hellenistisoh  oach  N  und  W  hin,  wie  auch 
hn  baktrischen  Staate. 

Die  Städte  nun,  welche  nach  JH,  resp.  NW  ab  Stütz-  und 
Richtpunkte  fUr  die  Haudelswege  grössere  Bedeutung  erlangten, 
lagen  natnrgemSss  westlicher,  als  es  su  den  Zeiten  der  altpersiachen 
Beichspoststrasse  das  JBintsprechende  war.  Die  herTorragendste  Be- 
dentang  erlangte  in  den  Kimpfen  «wischen  Rom  und  den  beiden 
iranischen  Mfichten  Nisibis  (12,7  M.  w.  de«  Tigris  unter  89^  n.  Br.), 
welches  bereits  su  Trajans  Zeit  sich  als  massgebender  Fiats  erwies 
nnd  unter  Kaiser  Severus  (195)  Hauptstadt  der  Prolins  Hesopo- 
tamia  wurde*),  unter  Biocietian  auch  mit  besonderen  Vorrechten 
für  den  Warenverkehr  ausgestattet  Im  N  wurde  erst  gegen  Ende 
unserer  Periode  Amida,  d.  i.  Diarhekr  als  militärisch  wichtig  be- 
handelt, da  offenbar  der  gewöhnliche  Weg  vom  Tigris  nach  Klein- 
asien bereits  etwas  südlicher  abbog,  während  namentlich  auch  die 
nurdsyrischen  Plätze  den  Verkehr  nach  Mesopotamien  wesentlich 
beherrschten,  also  von  WS\y  nach  den  Strichen  am  Fuss  des  Ma- 
siusgebirges,  wo  Nisibis  liegt,  Wege  bewirkten  und  belebten.  So 
war  denn  zwischen  Nisibis  und  Euphrat  das  oasenarti^c  Edessa 
(=  ürfa)  damals,  wie  im  Mittelalter,  von  hervorragender  Bedeutung 
und  durfte  sop^ar  als  VasallenfUrstentum  fortexistieren ,  als  Mesopo- 
tamien längst  Provinz  war.  Von  hi^r  aus  aber  verzweigten  sich 
die  Wege.  Der  eine  iUhrte  nö.  nach  dem  durch  die  Römerherr- 
Bchaft  so  wichtig  gemachten  Samosata,  das  auch  zum  Standquartier 
einer  Legion  erhoben  wurde.  Hier  trafen  die  Wege  sowohl  von 
Melitene  als  von  Cäsarea  (am  Argäus)  ttber  Eomana  susammen,  die 
in  sanft  w.  ausgebogener  Strasse  das  östlichste  Taurusmassir  um- 
gingen.  Samosata  hatte  eine  Brttcke.   Eine  solche  gab  es  auch 


*)  M ommssn  Bd.  Y  fl.  410  und  444 
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direkt  w.  von  Edessa  bei  Apamea  (=  Biredächik),  wohin  der  belebteste 
Weg  TOD  Antiochia  her  führte ,  samal  Apamea  längere  Zeit  der 
ZmitralBitz  der  Seleucidenmacht  war.  Ein  Uebergaog  £and  so* 
dann  aaeh  bei  Hierapolis  itatt  (cf.  S.  190).  Die  sadlichtte  FUm- 
paisage  eodlieh  an  dieser  weBtliehsten  Aosbiegong  hatte  man  bei 
Nikephorinm,  einer  Grttndnng  Alexanders  d»  Or.,  2,5  km  Tom 
Enpbrat,  der  Ton  der  Stadt  ans  nicht  einmal  sichtbar  ist*).  In  der 
Tbat  mnsste  also  Edessa  als  ein  Zentralpnnkt  für  eine  betrftchtliche 
Ansahl  bestimmter  Radien  vielfache  Bedentong  erlangen^).  Der 

*)  Saekaa,  Beite  in  Syrien  nnd  Mesopotamien  (8. 99%  welehee  ans- 
geteichnete  Werk  wohl  am  anBehaaliehsten  Aber  Meeopotamiena  Profil  nnter. 
richtet. 

Das  AlttT  Rdessa.s  führt  Ritter  (Bd.  IX  S.  344  und  nusserdem)  nur 
anf  die  Sekucidenzeit  zurück.  Wir  können  dies  nicht  für  genügend  begründet 
ansehen.  Wir  finden  weder  bei  S  trabe  noch  bei  Plinins  eine  Stelle,  welche 
Beleg  aein  k tonte;  aaeh  wire  ans  letrterer  nicht  Antoritilt  genug,  denn  seine 
Beschreibung  Mesopotamiens  and  der  Nachbai^ebiete  beruht  Tielfach  nach  auf 
nngenanen  und  schief  aufgefossten  Mitteilangen,  namentlich  hislorischer  Art 
und  bezttglich  angegebener  DiBtanzen.  Dagegen  spricht  für  die  Entstehung 
eines  wichtigeren  V'erlielirshalt-  und  Kreuzungspnnktes  an  der  Stelle  von  Edessa 
schon  der  grosse  (^uelleureichtum,  wie  solcher  z.  Ii.  aus  dem  Hinweis  auf  die 
Teiche  mit  heiligen  Fischen  im  Altertum  hervorgeht.  Deslialb  und  weil  hier 
an  Stelle  des  nackten  hellgraugelblichen  Kalksteins  der  Zersetzungsboden  alt- 
eruptiver Massen  tritt»  befindet  man  sich  hier  an  dem  Wechsel  swischen  dem 
sterilen  ö.  Gebiet  und  einem  lohnenden  Fmchtland,  das  sich  fireiUch  damals 
nach  6  bis  su  dem  5^  M.  entfernten  Haran  fortsetste.  Leteteres  lag  am  Belik- 
flusse  (heute  noch  ein  stattliches  Gewässer  nach  Sachau),  in  welchen  der 
Bach  Edessaa  mündete.  Aber  nicht  nach  Haran,  sondern  nach  Edessa  fand 
sich  der  in  der  Wüste  Reisende  gefuhrt,  wenn  er  nach  einer  orientierenden 
Erhebung  ausblickte;  denn  die  Stadt  liegt  beinahe  aui  Fusse  des  breiten 
stumpfen  Bergrückens  Nimruddugh,  der  s-w-s.  von  ihr  ansteigt,  wenn  auch 
nur  etwa  150  m  höher  als  die  Stadt,  die  naheau  500  m  Seehdhe  besitat. 
Namentlich  aber  traf  man  notwendig  auf  diesen  Punkt,  wenn  man  vom  Tigris 
(nö.  von  Biniveh)  her  die  nächste  Route  nach  dem  WesUneere  einschlug.  Die 
Assyrerkönige,  welche  in  das  Amanusgebirge  zogen  und  Kilikien  sich  unter- 
warfen, fanden  ihren  Weg  naturgemäss  längs  des  Siidfussis  den  Möns  Masius 
(Tur  Abdin  und  Karadscha  Dagh),  wo  es  ihrem  Heere  und  ihrer  Begleitung 
an  Wasser  nicht  fehlte^  dann  trafen  sie  auf  die  Bäche  des  Beliktlusses  in 
direkter  Fortsetzung  ihrer  w.  Richtung  und  fanden  sich  angehalten  durch  das 
ansteigende  und  sngleich  wohlbewachsene  Terrain,  das  als  flacher  koraer 
Backen,  am  w.  Ufer  des  Baches  von  Edessa  massig,  wenn  auch  nicht  hoch 
emporragt^  nnd  jenseits  dessen  dann  wieder  eine  armselige  Steppe  und  Wfiate  be- 
gann. An  der  nö.  N<  iir  mg  dieser  Elrhebung  konnte  dann  um  so  eher  eine  belebtere 
Stadt  sich  bilden  und  erhalten.  Je  mehr  durch  die  Aasdehnung  des  Assyrerrdches 
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Weg  vou  Hienpolis  liieher  flllirte  Uber  das  für  HandelskArawanen 
hervorgehobene  Bfttntty  der  toh  Nikephorion  über  das  historisch 
imd  schon  alttestamentlich  (Abraham)  berühmte  Karrhä,  oder  süd- 
licher durch  die  Wüste,  von  etlichen  Wasserplätzen  unterstützt*). 

Die  Routo  nach  Öeleucia  ging:  von  all  diesen  Plätzen  über 
Nisibis  entweder  in  die  ^säLe  des  Tigris  oder  gewöhnlicher,  in  fried- 
lich gesicherten  Verhältnissen,  über  das  5^«  M.  w.  vom  Tigris  und 
12  M.  &-yf-ä.  vom  heutigen  Mosul  gelegene  Hatra,  das  schon  zu 
Trajans  Zeit  von  einem  tapferen  und  thatsächlich  unabhängigen 
Araberstamme  bewohnt  wurde  und,  vorzüglich  befestigt,  eine  ge- 
waitthätige  Herrschaft  über  die  nächste  Umgebung  ausüben  konnte**). 

Doch  wurde  Hatra  bald  nach  der  Aufrichtung  des  neupersischen 
Beichee  von  Scbapar  L  (um  260)  vernichtet  und  konnte  sich  nie 
mehr  su  beachtenswerter  Bedeutung  erheben***).    Dass  hieher 

die  Gebiete  von  Kappadokien  und  Westarmenien  mit  Mesopotamien  zusammen- 
geschlosäen  wurden,  so  da.sö  sich  also  die  Wpj^m'  nach  Komana  un(i  Mtlitcne 
samt  Forlsetzungen  von  Odetisa  naturgenia88  abzweigten^  um  in  der  Nulie  oder 
AD  der  Stätte  des  späteren  Samosata  den  Strom  za  passieren.  Allerdings  musste 
mit  sonehmendem  Schwinden  von  Quellen  und  Brunnen  das  vorher  glelchfkUs 
l&r  den  Weg  vom  oberen  Tigris  nach  der  syrischen  Kfiste  sehr  wichtige  KarrbA 
einbfissen ;  aber  dies  musste  Edesss  su  gute  kommen.  Dass  also  letzteres  schon 
vor  der  hellenistischen  Zeit  zu  einem  viel  passierten  Verkebrsplatz  sich  ent- 
wickelt hatte,  ist  doch  wohl  nicht  zu  bezweifeln.  S  p  r  e  n  p  e  r  heliauptet  zwar 
in  seinem  „HnbjMonien'*  (S.  104):  „Der  Weg  Aleppo-Biredschik-Edesaa  war  nie 
die  grosse  Handels-  und  Verkehrsstrasse  liir  Syrien  und  Mesopotamien  ^  sondern 
diese  ging  über  Manbidsch  und  Apameiea  nach  Harran.*  Allein  die  Bewfts> 
senng  und  Y^station  der  nördlicheren  Linie  Aber  Edesaa  nach  Misib  und  die 
snnehmende  Wichtigkeil  des  Weges  vom  Hslys  nach  Samosata  wird  uns  immer- 
hin mehr  bestimmen  dflrfen.,  als  die  nur  für  die  vorigen  Perioden  sntreffends 
Megismng  Sprengers. 

*)  Cf.  Straho  XVI,  1,  27,  wo  die  ZoUplsckereien  der  Euphratbedoinen 
aar  Entfernung  vom  Strome  bestimmen. 

**)  Es  zeigt  der  Reichtum  dieser  Stadt  an  Tempelschtitzen  und  ihre 
entschlossene  Abwehr  der  römischen  Oberherrschaft,  dass  sie  such  durch  Teil- 
nahme am  Erwerbs-  und  Yerfcehrsleben,  sowie  durch  Anschlnss  an  die  psr- 
thiaehe  Macht  eine  vortdlhafte  und  aktive  wirtschaftliche  Bedeutung  fttr  U eso- 
potamien  besass.  Jedenfalls  war  sie  ein  Zielpunkt  der  ttbilehen  Strassen  von 
Edessa,  Karrhä  und  Nisibis^  und  zwar  ging  von  erstgenanntem  Platse  (nach 
der  Tal).  I'eut.)  aucli  eine  direkte  Linie  hieher,  ja  der  Uauptweg  von  Apamea 
(=  Biredschik)  nach  Ktcsiphon  führte  über  Karrhä-Misibis-Sindschar  nach 
Hatra. 

Noch  heute  ist  der  alte  Weg  an  den  Tigris  an  dem  jetzigen  Stidt- 
chen  Tekrit  in  Qebiaach,  da  ein  kleiner  arabischer  Wttstenstamm  seinen  Haupt* 
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auch  von  den  in  Ninim  Umgebnng  entstandenen  Städten  ein  Tiel* 
bentttster  Weg  fahrte,  ist  schon  bei  der  Bedeutung  Hatras  für 
den  iranischen  Sonnenknltns  selbstverstftndlich ;  ebenso  entspricht 
eine  Fortsetsong  nach  W  an  den  Eophrat  snr  Ohaborasmttndung, 
d.  h.  nach  Circeium ,  der  Natur  der  Dinge  an  sich ,  namentlich 
aber  auch  der  Bedeutung  von  Paluiyra  iu  der  syrischen  Wüste, 
Gedenken  wir  aber  der  Flussrichtung  und  der  Fortsetzung  des 
Weges  von  Edessa  nach  Seleucia,  so  werden  wir  auf  dessen  End- 
punkte ara  persischen  Golfe  gewiesen,  wo  übrigens  nur  ein  Platz 
in  unserer  Zeit  ein  etwas  hervorragendes  Emporium  gewesen  zu 
sein  scheint,  nämlich  Ohara x  Spasinu,  nahe  der  Mündung  des 
Tigris,  welelies  den  indischen  Handel,  soweit  er  nicht  von  den 
arabischen  und  ägyptischen  Ilkfen  besorgt  wurde,  für  Syrien  und 
Kleinasien  vermittelte*).  Diese  Stadt**)  vermochte  als  Hauptort 
eines  kleinen  arabischen  Handelsstaates,  dessen  Begründer  Spasines 
hiesB,  einen  grossen  merkantilen  Einfluss  schon  deshalb  anssnUben, 
weil  sie  durch  die  Stammverwandtschaft  mit  dem  in  den  6e- 
wKssem  und  Kttsten  des  Indienhandels  dominierenden  Volke  die  sahl- 
reichsten  und  direktesten  Verbindungen  für  den  Warenaustausch 
nach  der  See  hin  besass.  Doch  mit  der  Ausbreitung  des  Nen- 
perserreiches  und  bei  dem  Aufblähen  des  w.  der  Euphratmttndungs-' 
strecke  liegenden  Obollah  yerschwindet  die  Bedeutung  von  Charax. 
Beide  Stttdte  aber  waren  beträchtlich  landeinwftrts  als  Emporien 
fttr  den  Seehandel  bestimmt  und  baulich  in  stand  gesetzt. 

Am  Euphrat  nun  findet  man  in  unserer  Epoche  erst  ziemlich 
weit  aufwärts  einige  massig  grosse  Sammelpunkte   des  Verkehrs. 

sitz  in  EI  Hadr  aufgeschlagen  hat,  dessen  Trflmmer  noch  der  Reisende  J.  Ross 
(Ritter  Bd.  X  S.  127)  bewanderte,  der  von  Tekrib  (20  M.  entfernt)  in  4 
reisen  es  erreichte. 

•)  Es  lag  nach  Plinius  am  Patiitigris,  für  welchen  freilich  dieser 
Aator  eine  sehr  unzareichende  Definition  gibt^  und  war.,  als  Antiochia  von 
ADtiochasY.  Eapator  mit  naftehtigen  SehntidimmeD  gegen  die  Fiat  an  5. 
Tigrisafer  neu  angelegt  worden,  vom  Meere  nach  der  damaligen  Flosslinie  10  M. 
entfernt,  wohl  aa  der  Stelle  des  lieutigea  Hohsmmerali.  Wenn  Plinins 
(IV.,  81)  uns  sagt,  es  wäre  nacli  der  Versicliemng  arabisclier  Ctesandter  and 
römischer  Kaufleute  120  Millien  von  Charax  zum  Meere  gewesen,  so  ist 
da  entweder  die  Zahl  verderbt,  oder  es  ist  eine  der  Stellen,  die  eine  unge- 
nügende Information  voraussetzen,  trotz  der  zweierlei  Quellen,  die  Plinius 
anführt. 

**)  Plinins  gibt  als  sweiten  Namen  Foratli  an;  Mommsea  hilt 
(Bd.  y,  8.  488)  dsfUr,  daas  Charax  ond  Forath  Zwillingsstidte  waren. 
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Sine  })artliisolie  Gründung  (nach  dem  Namen  parthiseher  Könige 
genannt)  war  unweit  des  verfallenen  Babylon  die  Stadt  Vologesiaa 
(Vologesocerta),  deren  Lage  jedoch  noch  nicht  genüg»'ud  khir  ge- 
stellt ist.  Hieher  haiiptsüclilich  gingen,  resp.  von  hier  kamen  die 
bedeutendsten  Karawanen  Palmyras*). 

Zwischen  dem  Euphrat  und  den  KUatenstädten  Syriens  kamen 
in  unserer  £poche  einige  neue  Plätze  zu  grösserer  kommerzieller 
fiedoutungi  namentlich  im  wo  die  römische  Machtentfaltung 
und  Siobenmg  des  £rwerbs  und  Verkehrs  die  unter  der  Seleuciden- 
regierung  entstandenen  Anslltse  wesentlich  zur  Entwicklung  brachte. 
Docb  wenden  wir  ans  nor  wn  den  bereits  vor  der  Römerherracbaft 
emporgekommenen  Sammelplätsen,  die  aber  dnrob  ibre  Zngebörigkeit 
EO  dem  grossen  und  ftbr  die  Waren  des  Orients  so  aofnabmsftbigen 
Wdtreicb  ibre  volle  Blüte  erlangten. 

Da  entwickelte  sieb  mitten  in  der  Wtlste  das  vielgerttbmte 
Falmyra,  vordem  Tadmor**).  Die  Stadt,  890  m  Seeböbe,  hatte 
in  ihrer  Umgebung  ziemlich  viel  Wasser,  nnd  sie  that  Ausser* 
ordentliches  durch  Anlage  ungeheurer,  aus  Quadern  gebauter  Wasser- 
reservoirs und  grosser  unterirdischer  Wasserleitungen.  Dies  aufzu- 
wenden, war  man  im  stände  durch  die  Einträglichkeit  eines  wohl- 
organisierten  Karawanenverkehrs,  welchen  feste  Geno^seiischut'ten 
unter  der  Leitung  vorniOimer  und  obrigkeitlicher  Persönlichkeiten 
betrieben.  Auch  die  selbständici^e  Zollordnung  und  -Verwaltung, 
welche  die  Gemeinde  in  ihrer  Hand  behielt,  trug  nicht  wenig  dazu 
bei,  dass  diese  von  gp-iechischer  luteUigenz  regierte  Handelsrepublik 
so  viel  bieten  konnte,  um  andere  Oasenplätze  siegreich  zu  über- 
flügeln. Die  politische  Weltstellung,  welche  Palmyra  im  3.  Jahr- 
hundert  eine  Zeitlang  einnahm*^)  (selbst  über  Aegypten  gebot  es 
einige  Jahre),  legt  auch  Zeugnis  von  der  Verkehrsbedeatung  des 

•)  Vologesias  gclior  te  wohl  zu  dem  VaBallenstnate  Hira,  der  von  210 — 011 
unter  der  persischen  Oberhoheit  sich  erhielt.  Die  Ruinen  von  Hira  sind  unter 
82*  D.  Br.  s*ö.  des  heutigen  Mesched  AU,  etwa  2  M.  vom  Baphrat,  noch  erkennbar 
Bis  bieher  kamen  SeUffe  vom  Meere  herauf,  wie  aoch  eine  grosse  Jahresmesse 
den  Handel  dieser  Reede  besonders  belebte.  Sprenger,  Abhaadlnngen  Ar 
die  Knude  des  MoifMila&des  m,  8;  noeh  für  das  Mittelalter  von  Masndi 
bestitigt. 

*•)  ,Eh  ist  ein  lierauscliender  Eindruck,  dnrcli  den  die  Ruinen  Pal- 
niyras  den  Reisenden,  der  durch  die  trostlose  Wüste  von  Karjeten  oder  Horns 
einbergezogea  kommt,  belohnen."    Sachau  1882  (S.  41). 
Mommsen  Bd.  V,  8.  428  ff. 
ests,  Vcriulmweg»  im  Dieinle  des  WeMmdals.  27 
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PlatseB,  resp.  davon  «b,  welche  Summe  von  Mitteln  der  lange  mit 
Oeeohick  gepflegte  Wflstenhandel  nnd  der  Transit  vom  Eophrat 
nach  Äntiochia,  Damaskus  nnd  nach  Palästina  dem  Gemeinwesen 
snfUhrte.  Freilich  mUssen  wir  auch  hier  betonen,  dass  die  Wttste 
diese  Beseichnung  damals  weniger  yerdieDte,  als  heute,  da  ein  ent- 
schieden grösserer  Besitz  Ton  Quellen  und  von  Vegetationsbezirken 
über  das  Plateauland  verteilt  war.  Hiefllr  bringt  auch  die  Vor- 
geschichte des  Falles  der  tStadt  einen  genügenden  Beleg*).  Aber 
der  infolge  damaliger  Zerstörung  definitiv  bleibende  Untergang  der 
Stadt  bezeugt  freilich  auch,  dass  ihre  Bedeutung  mehr  eine  Wirkung 
geschickter  politisch-merkantiler  Leitung,  als  aus  sonderlichen  und 
anderwärts  fehlenden  Vorgängen  der  Natur  erwachsen  war**).  Ist 
ja  a.  B.  das  heutige  Klima  von  Palmyra  als  das  allerungesundeste 
von  ganz  Syrien  herrorgehobeu  ***).  Der  Handel  suchte  andere 
Sammelplätze  und  zum  teil  andere  Wege  auf. 

Besonders  erhob  sich  dann  Aleppo  (Haleb)  im  N;  im  S 
aber  erlangte  Bostra  eine  höhere  Bedeutung;  ohne  Zweifel  hatte 
auch  Damaskus  von  dem  Fall  der  gltfnaenden  Oasenstadt  keines- 
wegs Nachteil  Wir  brauchen  aber  wohl  kaum  an  wiederholen, 
dass  nicht  regelmttssig  eine  nachbarliche  Stadt  aus  dem  Untergang 
eines  geschftftsyerbundenen  anderen  Emporiums  absoluten  Vorteil 
sieht.  Vielmehr  war  es  gewiss  für  das  Gedeihen  Palmyras  wert- 
voll, dass  in  nur  geringer  Entfernung  eine  so  gewaltige  Stadt  wie 
Antioohia  am  Orontes  sich  geltend  maehte.  Es  war  diese  Haupt- 
stadt der  Seleuciden  und  dann  des  römischen  Orients  ein  mächtige 
Konsum entia-t*)  und  dadurch  eine  höchst  vorteilhafte^  Auftraggeberin 


•)  Es  wäre  nämlich  heute  ohne  die  exorbitantesten  Vorkehrungen  fftr 
Futter  und  Wn.«?ser  undenkbar^  ein  grosses  Kriegsheer  vom  Nahr  el  Asi 
(=  Ürontebj  über  Horns  {—  Emesa)  nach  Palmyra  zu  führen  und  hier  ausser 
der  zahlreichen  Einwohnerschaft  eine  Zeitlang  Aufenthalt  nehmen  zu  lassen, 
wie  dies  Anrelianns  278  nach  seinem  Siege  Uber  dsa  palmyrenisehe  Heer 
bei  Emesa  (Horns)  thun  konnte,  nnd  swsr  obn«  ligendwie  in  Not  tu  geraten 
und  ohne  sonderliche  Zurüstungen  gegenüber  der  Wttstennot  gemacht  sa  haben. 

**)  Kach  Sachau,  Reise  in  Syrien  und  Mesopotamien  S.  45,  gibt  ea 
nur  3  Wasserstellen  zwischen  Horns  und  Palmyra;  noch  dazu  war  Sachau 
vcriiindt Tt,  diesen  Weg  zu  machen,  weil  zwei  dieser  Wassereteilen  ganz  ans- 
getrocknet  waren. 

•••)  A.  a.  0.  S.  24  und  44. 
f )  Die  syrisehe  Hamptatadt  war  vor  alleii  anderen  Grossstidten  des 
Keiehes  eine  Stfttte  des  Genusses  nnd  des  Luxus,  in  weleher  offenbar  orien> 
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fbr  die  Vymta»  des  BiimaiilandeB.  Antiocbia  lag  3  M.  toh  der 
Kttste,  an  der  liier  die  Hafeostadt  Seleacia  gegründet  warde,  die 
jedoch  zu  sehr  der  natürlichen  Begünstigung  für  HafenaDlagcn  ent- 
behrte, um  trotz  gröaster  Bauarbeiten  römischer  Kaiser  besondere 
Bedeutung  zu  erlangen;  denn  Antiocbia  war  ja  nicht  eigentlich  aktiv 
in  der  Erzeugung  von  Giltern,  daher  auch  nicht  sonderlich  be- 
fruchtend für  die  distributive  Thätigkeit  seines  Hafenplatzes.  Aller- 
dings war  es  auch  meist  das  politische  Zentrum  für  die  Be- 
herrschang  des  0.  Seine  Position  etwas  entfernt  von  der  Küste  er- 
hielt es  nicht  hauptsächlich  wegen  des  üppigen  Wasserreichtums  und 
Bodens,  der  ,,noch  heute  die  Umgebung  der  Stadt  als  einen  blühen-  * 
den  Garten  und  einen  der  anmutigsten  Blecke  der  Erde"  erschein«! 
lässt*).  Denn  es  fehlte  der  Stadt  immerhin  eigentlich  die  bequeme 
Weite  anr  Anabreitnng,  weshalb  sie  sich  nur  in  die  Lftnge  dehnen 
mosate;  anoh  hatte  man  ntir  von  2  Seiten  her  erleichterten  Zugang, 
nftmlich  lftnge  des  Ton  N  kommenden  Thalee  des  Arkenthoe^  kente 
Karaea,  ond  dnroh  die  im  O  gegebene  Einsenknng  ans  dem  binnen- 
Iftndiscbeii  Sjrien,  wfthrend  a.  B.  die  weitere  Strecke  dea  Orontes 
anm  Meere  bin  dnrch  unpraktikable  Felseneinengungen  neb  windet, 
weabalb  der  Weg  nach  dem  kttnatlicben  Hafen  yon  Selencia  Uber 
etwas  nOrdltobere  Höhen  gezogen  werden  mnsste.  Es  bestimmten 
eben  vorwiegend  militärisch-politische  Gründe  diese  Ortslage**).  Da 

talischer  und  griechischer  Uebermot  tasammengriO',  um  eine  Terführerische 
Leichtlebigkeit  aar  HenrschsA  sa  bringen,  welche  der  Stadt  mit  der  Znnahm« 
des  Wohlstandes  in  den  ö.  Teilen  des  Reiches  immerfort  neue  nnd  Tennebrte 

Znftihr  von  Mitteln  der  gennsesttchtigen  Welt  sicherte. 

*)  In  jedem  guten  Hanse  der  18  Stadtbezirke  war  laufendes  Wasser^ 
wie  auch  der  berühmte  Lustgarten  Daphne  bei  Antiocbia  durch  seine  fliessen- 
den  und  springenden  Wasser  berühmt  war.    Mommsen  V,  8.  457  f. 

**)  Das  Seleucidenreich  war  ja  vor  allem  eine  binnenländische  Orient- 
nontrchie.  Von  dem  durch  die  Kästengebirge  etwas  geschützten  Antiochia 
ans  konnte  man  rascher  nach  dem  Enphrat  nnd  trots  der  plateaiAhnlichen 
Erhebung  links  des  Orontes  auch  eher  den  s.  sjrrisehen  Punkten  mit  einer 
Heeresmacht  nahe  sein,  als  etwa  von  den  Seeplätzen  Laodicea  (Latalda)  und 
Ale3Bandria  (Iskendernn,  Alexandrette)  aus.  Und  dpch  hatte  man  auch  das 
Thor  nach  Vorderasien,  den  Beilanpass,  so  nahe,  dass  dem  Bedürfnis,  im  W 
aufzutreten,  ohne  nennenswerten  Aufenthalt  genügt  werden  konnte.  Denn  es 
ist  ja  die  Küste  Syriens  no.  von  Laodicea  keineswegs  von  einem  fortlaufenden 
flachen  Saume  gebildet^;  sondern  immer  wieder  tritt  das  Gebirge  in  das  Wasser 
▼or,  so  dass  eine  ungehemmte  Fortbewegung  auf  einer  einigermasien  horisoo- 
tslen  Kostenstrasse  nieht  denkbar  ist. 
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aber  gleichwohl  Antioehia  neben  Seleucia  und  vor  Smyrna  als  die 
grdsste  Stadt  des  Orients  und  unter  allen  Stftdten  des  Altertums 

als  die  eleganteste  sich  entwickelte,  so  waren  auch  die  Wege  hieher 
die  wichtigsten  in  Syrien.  Zwei  derselben  hatten  den  Vorzug  der 
gröbsten  Belebtheit,  der  nach  0  über  Chalybon  oder  Boräa  (Haleb) 
und  der  mich  SWS,  der  zum  oberen  Orontesthal  hinüberführte 
nach  Ilaniath  oder  Epipluiuia  (heute  Hama)  oder  6,25  M.  weiter 
nach  Emesa  (Horas).  Die  erstere  Strasse  verzweigte  sich  nach  den 
verschiedenen  Uebergängen  des  Euphrat  hin;  die  letztere  teilte  sich 
bei  einer  der  genannten  Städte,  indem  eine  Wüstenstrasse  nach 
Talmyra  ö.  zog,  die  andere  Route  aber  nach  S  ttber  Damaskus  nach 
Petra  (s.  des  Toten  Meeres)  strebte,  dem  Eingangsthor  zum  Verkehr 
Arabiens,  bezw.  nach  Gaza,  dem  Sammelplatz  für  Arabiens  Exporte  und 
für  den  Ueberlandhandel  zwischen  Syrien  und  der  ägyptischen  Ausfuhr. 

Damaskus,  690  m  hoch  gelegen,  behielt  dank  seiner  insularen 
Lage  und  seines  Reichtums  an  Wasser  und  gutem  Boden  die  uralte^ 
kommerzieU  und  politisch  einflussreiche  Stellung,  die  es  als  vor- 
geschobener  Sammelpunkt  Arabiens,  desgleichen  als  erstes  wichtiges 
Ziel  ftlr  den  phOnikischen  Handel  nach  Arabien,  sowie  als  üeber* 
gangsplats  für  den  Verkehr  swischen  Binnensyrien  und  dem  S  und 
swischen  PaIXstina  und  dem  Euphrat  naturgemfiss  erlangte.  Bei 
dem  wiederholt  erwähnten  Anwachsen  der  Bedeutung  und  Tiel- 
seitigen  Leistungen  des  arabischen  Volkstums  konnte  überdies 
Damaskus  nur  in  ansteigender  Entwicklung  begriffen  sein,  zumal 
es  immerhin  insoweit  eine  seitliche  Lage  besass,  dass  nicht  alle 
Völkerstürrae  oder  Kriegsereignisse  zwisi  hm  Kuphrat  und  Mittel- 
meer von  selbst  diese  stattliche  Halboase  verderblich  erfassen  niur<sten. 
Uebrigeus  war  auch  durch  die  Vorzüge  der  nächsten  Umgebung 
ein  dauerndes  Gedeihen  für  diese  Stadt  verbürgt.  „Es  liegt  ganz 
flach  mitten  in  der  Ebene,  bis  auf  weite  Entfernungen  von  üppigem 
Grün  umgeben,  ein  Bild  des  Friedens  und  der  Fruchtbarkeit^*). 
Allerdings  gilt  dies  nicht  von  der  gesamten  n-^.  und  n-w.  Nachbar* 
Schaft,  deren  vom  Barada  durchrissenes  Platcaugebirge  (eine  letzte 
Terrasse  des  Antilibanon)  durch  Niederschläge  und  Windwechsel 
klimatisch  so  Yorteilhaft  wirkt.  Die  Wasserlttufe  und  Quellen 
der  Umgegend  sind  sahireich,  uralt  zum  teil  die  Überdeckten 
Wasserleitungen. 


*)  Ssehsn  s.  s.  O.  8.  88. 
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Anregend  filr  das  wIrteohafUiche  GecleOifii  dieser  Getamtoase 

v.  a.  war  auch  die  KultWation  und  dichte  Beaiedelung,  deren  die 
Landschaft  des  Haurangebirges  durch  sUdarabische  Einwanderung 
beim  Beginn  der  christlichen  Zeitreclinung  sich  erfreuen  durfte. 
Rings  um  den  Hauran  entstanden  Hunderte  von  Dörfern  und  mehrere 
Städte*).  Unter  ihnen  erlangte  denn  bald  den  ersten  Kang  Bostra, 
32<'36'  n.  Br.,  36^32'  ö.  L.  Wenn  freilich  dessen  Lage**)  so 
günstig  beurteilt  wird,  dass  „selbst  Damaskus  es  nur  unter  einer 
schwachen  Regierung  überstrahlen  werde;  während  es  unter  einem 
starken  und  weisen  Regiment  sich  in  wenigen  Jabrsehnten  za  einer 
märchenhaften  Blüte  emporschwingen  mnss'',  so  erseheint  dabei 
denn  doch  die  grössere  Entfernung  von  all  den  geographischen 
Punkten  und  Linien,  welche  für  Damaskus  belebend  wirken  können, 
etwas  SU  wenig  beachtet***).  Doch  seugen  TorliMidene  Stnssenreste 
«US  der  ROmerseit,  und  swar  nicht  nur  in  der  Richtung  T<m  N  her, 
wo  das  Layaplateau  Ledseha  einst  von  Feigenbftnmen  und  Beb- 
stöcken bestanden  *!*)  und  tou  sahireichen  Ortschaften  belebt  war, 
sondem  auch,  nach  SO,  in  das  Linere  Arabiens  solche  für  die  Stellung 
Bostras.   Diese  nach  der  Wtlste  Torgeschobenen  Positionen  ff)  für 

*)  J.  G.  Wetzstein,  „Reisebericht  über  Haoraa  und  die  Trachonen'* 
8.  104—107.    Die  Stelle  über  Bostra  S.  107. 

**)  Nach  Wetzsteins  Nachweis  a.  a.  0.  S.  III  ist  der  unzweifel- 
haft richtige  Name  Bostra,  nicht  Bosra. 

Immerhin  wird  man  mit  Wetistein  sagen  dürfen:  „Es  ist  der  grosse 
]f arkt  für  die  qrnsohe  Wtlste,  das  arabische  Hochgebirge  und  Peria,  und  seine 
langen  Beihea  stdnsrner  Buden  legen  noeh  jetst  in  der  Verödung  von  einer 
fHtheren  und  der  MOgliebkeit  einer  künftigen  Grösse  Zeugnis  ab."  „Von  hier 
ging  über  Salcha  nnd  Ezrak  auf  geradem  Wege  die"  (noch  Jetzt  in  Spuren 
vorhandene")  „Strasse  nach  den  Häfen  am  persischen  Meerbusen,  um  die  Erzeug- 
nisse des  W  an  die  Schiffe  Indiens  und  die  Karawanen  Persiens.  sowie  die  Handels- 
güter dieser  Lander  dem  W  zuzuführen. *  „Bosra  war  (zu  Muhammeds  Zeit) 
der  Getreidespeicher  für  das  unfruchtbare  Arabien.  Es  liegt  in  einer  Gegend, 
deren  Rmehtbarlieit  nnerschttpflich  ist"  (aosseUiesslich  Verwittemngsboden 
▼nlkaaischea  Gesteines).  Damm  wnrde  denn  aoeh  dieser  Plats  die  Baaptstadt 
der  ProTins  Arabia,  von  der  ans  die  Römer  ihre  Waffenmaeht  noeh  wrtter 
du  TOrschoben. 

t)  Mommsen  V,  S.  482. 

ff)  Es  erscheinen  solche  Reste  ö.  von  Bostra  nach  Salchat.  dann  im 
OSO  bei  den  Ruinen  von  Esrak,  nicht  ganz  10  M.  von  B.,  so  dass  ein  wich- 
tiger Verkehr  in  der  Ilichtuug  nach  der  Euphratmündung  unzweifelhaft  statt- 
iknd.  Wenn  darans  anch  sn  folgern  ist,  „dass  B.  neben  Damaskus  und  Petra 
den  VerlEelir  tum  persischen  Ueerbosen  Termittelte''  (Kommsen  V,  8.  488), 
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kleine  BeMtsoiigeo  oder  verttlrkte  Wachen  waren  allerdinga  aioht 
rOmiaehe  NenschOpfnngeii,  sondern  Teile  des  bis  Trajan  in  Ktientel 
gebliebenen  Äiaberataates  der  Nabattter,  dessen  w.  Gkbiete  106 
n.  Chr.  in  die  römisohe  ProTina  Arabia  umgewandelt  worden. 

So  kam  denn  anoh  der  bisherige  Hauptort  der  Nabatier- 
kÖDige,  nämlioh  Petra  (cf.  S.  214),  in  nnmittelbar  römische  Ver- 
waltung. Die  Bedeutung  dieses  Platzes  mnsste  freilich  einiges 
dadurch  einbüssen,  dass  der  Kaiser  nur  einen  breiteren  Streifen  des 
Schutzstaates  von  Damaskus  an  bis  Leuke  kome  unter  25®  n.  Br. 
einzog,  das  östlichere  Nabatäergebiet  aber  zum  Ausland  machte. 
So  verlor  z.  B.  Petra  dadurch  die  unmittelbare  Verbindung  mit 
dem  wichtigen  binnenarabischen  Platze  Thaema,  heute  Teima*), 
als  Thema  schon  vom  Propheten  Jeremias  (25,  v.  23)  neben  den 
am  persischen  Golfe  handelsthätigen  Dedaniten  als  bedeutend  ge- 
nannt Die  Stadt,  unter  27'^ 30'  n.  Br.  und  39«  7'  ö.  v.  Gr.  ge- 
legen und  seit  1848  wiederholt  von  Reisenden  aufgesucht,  hatte 
unzweifelhaft  einen  lebendigeren  Verkehr  mit  dem  Stamme  am  nd. 
Ufer  des  persischen  Qolfes  und  gewiss  auch  mit  dem  glücklichen 
Arabien,  yon  welchem  ans  die  Weihranch-  und  Speiereienkarawanen 
Minaias  nach  Petra  ihre  Strasse  entweder  nur  wenig  w.  von  Teima 
oder  aeitweise  auch  durch  diese  Stadt  selbst  nehmen  mnssten.  Man 
horte  aber  von  hier  ans  auch  näch  der  politischen  Trennung  von 
Petra  gewiss  nicht  auf,  em  Jahrhunderte  altes  Handelsbedttrfiiis  in 
dessen  Richtung  in  befriedigen.  Jedenfidls  gewann  Petra,  die 
frühere  Nabatäerresidens,  durch  die  gesicherte  Ordnung  der  ROmer 
ebenso,  als  namentlich  durch  den  erhöhten  Wohlstand,  welchen  wie 
alle  LSnder  am  Mittelmeer  auch  der  gesamte  römische  Orient  seit 


80  erscheint  doch  Petra  letzteren  Städten  kommerziell  noch  nicht  unbedingt 
gleichgeordnet.  Die  militärisch-politische  Stellung  von  B.  war  doch  wohl  in 
erster  Linie  das^  was  der  Stadt  Bedeutung  gabj  kommerziell  waren  Damaskus 
und  Petra  wesentlich  günstiger  gelegen.  Auch  spricht  fär  Petra  indirekt  der 
ümstsad,  dsss  Plinius  (VI  82},  swisehenGsia  nnd  dem  persischen  Qolfedi« 
MiUiendistsos  sngibt,  sowie  die  Arabersttosme  swischen  Petr»  und  diessas  6. 
Golfe  resp.  bis  Gharax  (Spasina).  Andererseits  ist  sllerdings  der  beschwer- 
liche und  oft  unsichere  WUstenweg  vom  Enptirst  nseh  B.  bedeutend  kfürser 
nnd  der  Bestand  der  Römerstrasse  vielsagend. 

•)  Mominsen  V,  S.  476  und  8.  003  in  den  Anmerkungen  weist  auf 
die  gefundeneu  nabataiäclien  luschriiten  von  der  Zeit  des  A.ugustus  bis 
Trsjsn,  sowie  «nf  sltaramiisebe  Inschriften  hin  (auch  Sitinngsberichte  der 
Berliner  Akademie  1884,  S.  818  eitierend.) 
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AngDstns  erlan|^.  Durch  deoselben  waebt  die  Naehirmge  und 
der  Esport  der  ftrabisehen  Erseugnine,  namentUcli  der  Lnziuartike]» 
Ebenso  nahm  schon  unter  den  Ptolemäem,  uiTergleichlich  mehr 
«ber  unter  der  Römerherrschaft  der  Seererkehr  im  Roten  Meere 
in,  da  der  Klanitische  Qolf  fast  ebensoweit  n5.  ins  Binnenland  führte» 
als  der  Ton  Arsinoe  (Snes);  es  leaehtet  ein,  wie  sehr  dadurch  Petra 
gewinnen  mtiBBte,  das  zugleich  eine  bedeutende  römische  Besatzang 
hatte.  Ebenso  blieb  Gaza  ein  manchfacher  Zielpunkt,  wenn  schon 
seit  Pompejus  durch  die  frequenter  gewordene,  auch  im  Verhältnis 
zum  Warenumsatz  zweifellos  mehr  bevorzugte  Verfrachtung  zur 
See  der  Landtransport  auf  küstennahen  Wegen  sich  verminderte, 
hier  also  auch  der  Güteraustausch  zwischen  Syrien-Phönike  und 
Aegypten. 

Beide  Städte  waren  aber  ganz  wesentlich  Zielpunkte  eines 
ungleich  stärkeren  Binnenverkehrs  intern  arabiBch-sTrischer  Linien. 
Denn  von  der  früheren  Zeit  bedeutend,  von  der  jetzigen  Gegenwart 
noch  ungleich  mehr  verschieden  war  die  Zahl  der  Ortschaften  und 
der  Reichtum  der  Bodenkultur  und  des  Wohlstandes  in  den  Städten 
und  Dörfern  dieser  Binnengebiete*).  yGbns  Syrien  hat  Ueberflnss 
«n  Getreide,  Wein,  Od/  sagt  dne  Erdbeschreibmig  des  4.  Jahr- 
hnnderts.  Oestlich  von  Emesa»  wo  jetat  kein  grünes  Blatt  nnd  kein 
Tropfen  Wasser  ist,  haben  sich  massenweise  die  schweren  Basalt- 
platten ehemaliger  Oelpressen  geftinden.  —  „Die  Wegstrecke  von 
Emesa  nach  Palmyra  ist  bedeckt  mit  dm  Resten  ehemaliger  Villen 
nnd  Dörfer*  (Mommsen  V,  S.  464).  Ebenso  Sachau  a.  a.  0. 
S.  23 — 25.  Die  natOrliche  Zunahme  der  Intensitlt  des  Verkehrs 
zwischen  den  Sammelpunkten  des  arabischen  Landes  nötigt  wohl, 
auch  die  erhöhte  interne  Bedeutung  der  letzteren  noch  sonderlich 
neben  deren  Position  fUr  den  Transit  zu  erwähnen.    Es  gewann 

*)  Wie  nan  im  N  das  gaase  Thal  des  wssserrelehen  Orontes  su  ^«r 
fortlanrenden  KaUnrstttte  gestaltet  hatts,  weshalb  s.  B.  die  Stadt  Apamea 
vad  ihr  Qebiet  117000  Mt  (I)  Einwohner  besass,  wihrend  ganie  Strichs 
Jetst  dort  vOIlig  Wüste  sind,  so  weist  auch  die  ö.  nnd  s.  Abdachung  des  Haa- 
ran  nngsAhr  300  venkicte  Städte  \ind  Dörfer  auf,  deren  Baudenkmäler  durch 
Zahl  nnd  Reichtum  einen  hohen  allgemeinen  Wohlstand  bt  zeiigen.  Von  dem 
Werte  des  ö.  Anlandes  des  Hnuran  zeugt  wohl  auch  der  romif^che  Knstellbaa 
in  der  Oase  Nemara,  nahezu  9  geogr.  M.  n-o.  des  1839  m  emporsteigenden 
höehstea  Gipfels  des  Hanrsa  resp.  unter  87*  28*  5.  L.  und  32*  58*  n.  Br.  in 
S  des  Oasengebietes  von  Rhnbe.  (Hiebe!  schliessen  wir  uns  an  das  Spesial* 
ktrtehcn  Wetzsteins  [Hanran  nnd  Trachonen]  an.) 
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davon  auch  noch  die  Endstation  dieser  Länder  an  der  Küste  in» 
SW,  Gaza. 

An  der  See  nun  scheint  allerdings  in  diesen  Jahrhunderten 
die  frühere  Reihe  blühender  Handelsplätze  Syriens  und  seiner  Vor- 
länder sich  keineswegs  erhalten  zu  haben:  neben  Tjrus  hatte  nur 
noch  Laodicea  und  wohl  auch  Berytns  eine  wichtige  maritime 
Stellung ;  kaam  der  Hafen  Anttochias,  Selenoia.  Dagegen  bekam 
durch  die  stärkere  Ansiehungskraft,  welche  die  Städtebevdlkerang  des 
ROmerreichs  hinsichtlich  der  Ph>dnkte  Arabiens  entwickelte^  ein  erst 
mittelbar,  nachher  unmittelbar  rOmisch  gewordener  Hafen  am  Roten 
Meere,  Lenke  kome,  beträchtliche  Bedeutung.  Es  ist  nach  Strabo 
(XVI,  ^^,23)  ,,ein  grosser  EUndelspIatz,  nach  und  Ton  welchem  die 
Karawanenkaufleute  mit  so  rieler  Begleitung  und  Kamelen  sicher  und 
mühelos  von  und  nach  Petra  ziehen,  dass  sie  sich  gar  nicht  von 
Heereszügen  unterscheiden".  Die  Strasse  nach  Petra  wirtl  auch 
sonst  erwähnt  (cf.  Mommsen  V,  S.  479). 

2.  Zeitränmlicbe  Abstände. 

Fragt  man  nun  nach  einer  Uebc reicht  Uber  die  wichtigsten 
Distanzen  zwischen  den  kommerziellen  Ilauptorten,  so  könnte  wohl 
Antiochia  als  sentraler  Punkt  anzusehen  sein.  Das  Bedtlrfnis  aber, 
die  Entfernungstiberwindung  yerschiedener  Zeiten  an  Tergleichen, 
verweist  uns  auf  solche  Binnenzentra,  nach  welchen  von  möglichst 
vielen  Seiten  her  wichtige  Linien  sich  ziehen;  daher  gehen  wir 
auch  hier  weiter  ö.  Die  Hauptstadt  der  ziemlich  kuralebigen 
rtfmischen  Provins  Mesopotamia  aber,  nimlich  Nisibis,  gewann  doch 
SU  wenig  wirtschaftlichen  Einflnss;  wir  müssen  also  über  das  rOmische 
(Gebiet  noch  hinausgehen  nnd  (cf.  S.  411)  Seien cia  sum  Ziel  und 
Ausgangspunkt  wtthlen.  Liegt  ja  auch  diese  Stadt  gans  nahe  dem 
mesopotamischen  Hittelpunkt  der  vorigen  Periode,  Babylon,  und 
entspricht  der  mehrhundertjährigen  Bedeutung  der  parthischen  und 
dann  der  neupersischen  Grossmacht,  dwen  Kapitale  gegenüber 
Seleucia  lag,  wie  auch  die  Hauptstadt  Mesopotamiens  im  Mittelalter 
und  bis  heute,  Bagdad,  nicht  4  M.  von  unserem  ö.  Hauptsitz  der 
hellenistischen  Kultur  erstand.  Doch  gehen  wir  naturgemäss  von 
den  römischen  Plätzen  aus  und  halten  uns  hauptsächlich  an  die 
römischen  Strassen. 

Schon  in  Kleinasien  wurden  letztere  noch  mehr,  als  anderswo, 
in  Abhängigkeit  von  dem  militärischen  Bedürfiiisse  gebaut  oder 
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«rbalteOi  weshalb  sie  auch  erst  in  der  Zeit,  als  die  Kaiser  persönlich 
erobernd  gegen  die  Parther  (and  Armenien)  Vorgingen,  eine  toU- 
endetere  Gketalt  erhielten  (Hommsen  8.  dSO),  namentlich  seit 
Vespasian.  Noch  viel  mehr  muaste  dann  im  sjrisdien  und  mesopo- 
tamischen  (Gebiete  die  Anlage  der  Strassen  von  den  Rücksichten 
der  Taktik  und  Strategik  regiert  werden,  da  man  hier  von  Yom- 
herein  auf  danemd  blutige  Bewihrung  der  Waflenmacht  sich  ein- 
surichten  hatte.  Daraus  ergaben  sich  natürlich  manche  Aenderungea 
bisheriger  Tracen  der  Verkehrswege,  aber  auch  der  doppelte  Ge- 
winn römischer  Strassentechnik :  nämlich  die  Kombinierung  mög- 
lichst geradliniger  Wege  mit  der  geübtesten  Anpassung  an  die 
von  der  Bodengestalt  und  von  der  Ausstattung  mit  Naturgaben  am 
meisten  empfohlenen  Tracen,  immer  natürlich  zuvörderst  mit  KUck- 
sich  auf  Zeitersparnis  der  Fassanten. 

Auf  konkrete  Angaben  für  die  Zeit  vor  der  Römerherrschaft 
ist  unschwer  zu  verzichten,  weil  das  mei»t  schlaffe  Regiment  der 
Seleuciden  sich  für  den  sehr  bald  yn  O,  aber  auch  im  SW  und  in 
Kleinasien  brüchigen  Reicbskörper  zu  solch  anspruchsvollen,  aber 
▼erlässig  wirksamen  Massregeln,  wie  es  eine  fortgeschrittene  Ein- 
richtung der  Verkehrswege  und  wohlversorgter  Verkehrsdienst  wärCy 
doch  nicht  aufschwingen  konnte.  Während  des  Waltens  der  rdmisehen 
Macht  nun  erscheinen  besonders  awei  Richtungen  ab  maisgebend; 
denn  es  handelte  sich  für  dieselbe  hauptsSchlich  um  Zurttckwerfbng 
der  Pariher  und  der  Perser  und  um  die  Zurückhaltung  der  unab- 
hängigen Araber  Ton  dem  Weg  Syriens  nach  Aegypten.  Unter- 
geordneter scheint  die  Sorge  um  die  Festhaltung  Armeniens  und 
der  Gebiete  s.  des  Kaukasus  durch  die  Militärkörper  der  syziBch- 
euphratischen  Legionen  gewesen  an  sein. 

So  ging  es  also  natürlich  auf  der  alten  Linie  von  Tarsus  her 
Uber  den  BeiUnpass  nach  Antiochia;  man  zählte  da  142  Millien, 
ftlr  welche  7  Mansionen  bestanden.  Wir  können  aber  wohl  nicht 
mehr  als  5  Tage  ansetzen*).  Von  Antiochia  strahlten  dann  die  Wege 
aus.  Mehrere  gingen  zu  den  Platzen  am  Euphrat,  dessen  Ueber- 
Bchreitung  nunmehr  durch  Brücken  wesentlich  erleichtert  und  be- 
schleunigt ward.    Eine  solche  erhielt  Hamosata,  und  vorher  schon 

Es  wttrds  nicht  ansatreifend  sein,  1>ei  langsamem  Tempo  7  Tage  an- 
sonehmen,  an  deren  jedem  4  geogr.  H.  W^l&nge  sorückgelegt  wurden;  doeh 
kenn  dies  bei  dem  fui  allentbalben  siemlieh  horiiontalen  Verlauf  der  Strasse 
für  ein  einigermsssen  rascheres  Fahrtempo  nicht  gelten. 
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das  flohleohtweg  als  Brdoke,  nSmlich  Zengma»  benwiote  Städtchen, 
•dessen  SteHe  gegenüber  heute  Bir  oder  Biredschik  sich  befindet. 
Hieher  führte  die  Strasse  über  Chaljbon  (=  Haleb)  und  Hierapolis, 
30  M.  lang,  nm  dann  Uber  Earrhi  weiter  zu  gehen.  Da  man 
grösstenteils  Wüste  an  dnrchsiehen  hatte,  also  an  die  Distanien 
4er  Bmnnen  gebunden  war,  so  braachte  man  6  Tage*).  Vom 
Zeugma  (=  Apamea)  am  Euphrat  über  Karrhä  und  Rcsaina  (Ras 
Ain)  nach  Nisibia  (fast  42  M.)  bedurfte  man  gleichfalls  nur  7  Tage. 
Hier  hatte  die  gebaute  Strasse  nach  SO  hin  ihr  Ende,  oder  es 
fand  jedenfalls  ein  dauernder  Unterhalt  eines  s.  fortgesetzten  Weg- 
körpers nicht  statt,  wenngleich  ein  vielbenützter  und  abgemessener 
Heerweg  weiterging,  und  zwar  nach  Singara  (=  Sindschar)  und 
nach  Hatra  (cf.  S.  415).  Von  Nisib  hieher  rechnete  Tab.  Peut. 
217  Millien,  was  aber  als  zu  Tiel  erscheint,  denn  der  Weg  durch- 
misst  nur  36  ^^.  Die  Stationen  waren  aber  im  gansen  etwas  nSher 
beisammen,  als  auf  den  vorigen  Strecken,  so  dass  es  eine  grössere 
Freiheit  in  der  Wahl  der  Uebernachtungsstätten  gab,  die  ttbeidiea 
im  Orient  sehr  h&nfig  unabhängig  von  Ortschaften  genommen  werden. 
Da  aber  der  Steppen-  oder  auch  Wilstenweg  die  Fortbewegung 
gegenüber  derjenigen  auf  Strassenkdrpem  verlangaamte,  so  war 
ebengenannter  Vorteil  nahesu  wieder  aufgehoben.  Wir  finden  dann 
▼on  Nisib  nach  Hatra  nochmals  7 — 8  Tagreisen.  Dann  erreichte 
man  das  nach  der  Tab.  Peut.  awar  nur  noch  etwa  175  Millien 
entfernte  Etesiphon,  das  aber  in  Wirklichkeit  rund  50  Millien  weiter 
entfernt  ist,  also  45  geogr.  M.,  in  etwa  8 — ^9  Tagen.  Die  Qesamtlinie 
von  dem  Hauptttbergang  beim  heutigen  Biredschik  bis  zur  Metropole 
am  unteren  Tigris  erforderte  also  für  beschleunigten  Güterverkehr 
einen  Zeitaufwand  von  23 — 24  Tagen**). 


*)  Wir  miissea  die  Abstände  der  in  [der  Tab.  Peut.  verzeichneten 
Stationen  als  betriehtlicb  sn  kturs  erkennen,  lumal  ein  Bogen  über  Hienpolis 
(oder  Bambyke)  gemseht  wnrde. 

**)  Dieser  Bereehnnng  sürnnit  seheinbar  das  von  Isidoras  Charaz 
entworfene  Itinenrinm  Westasiens  nicht  zn^  welches  von  Plinius  an  bis 
Karcianus  Ileracleota  als  anthentiscbe  Quelle  beniitzt  wnrde^  da  jener 
Gelehrte  von  Kaiser  Augustus  selbst  zu  den  betreffenden  Feetstellnnp^cn  nach 
Asien  gesendet  worden  war.  V.r  rechnet  von  dem  gleichen  '/euj^ma  Apamea 
nach  Seleucia  28  mausioneä,  die  offenbar  hier  mit  Tagreisen  zu  ideniitizieren 
Bind.  Obgleicli  der  von  ihm  ttber  Anthemnsia  (=  Sarug)  zun  Eophrat  b^ 
Nikephorion  nnd  dann  betriehtlich  fiber  das  erst  nnter  Diooletian  bedeutend 
gewordene  Cireesiam  (an  der  Chaborasrnfindang)  hinaus  llings  des  Flnsses 
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Auch  Ittr  die  Fortaettnng  der  Stresse  Ten  Selencia  (Ktesiphon) 
nach  SO  beben  wir  noch  ZiffemeDgeben.  Die  Tab.  Peut.  gibt  nach 
Oharas  Spasinn  328  Millien  an.   Es  ist  dies  eine  TOUig  sutreffende 

Bezeichnong  des  Rootiers  und  zwar  als  Bestätigung  unserer  S.  416 
gegebenen  Identifizierung  der  Lage  mit  der  des  heutigen  Moliaiu- 
merah.  Dorthin  musste  der  Weg,  ?ei  er  nun  links  oder  rechts  des 
Stromes  verlaufen,  etwa  65  M.  betragen.  Diese  Sicherheit  des  Rou- 
tiers  zeugt  jedenfalls  für  zunehmende  Wichtigkeit  des  dem  Handels- 
betrieb zugowendeten  Kleinstaates,  wohin  von  Palmyra  ebenso,  als 
von  Petra  Karawanen  kamen,  während  er  mit  der  Kapitale  am  Tigris 
sa  Wasser  und  zu  land  verkehrte,  so  dass  man  die  Distanz  auch 
vergleichend  und  dadurch  verläasiger  festzustellen  veranlasst  war.  Da 
keine  sonderlichen  Bodenhindemisse  ansserbalb  der  Regenzeiten  sn 
überwinden  waren,  so  genügten  für  rascheren  Warenzug  13  Tage 
(inkl.  Rasttag)  iwischen  Selenoia  nnd  diesem  noch  binnenlfindischen 
Seeplatz. 

Anch  die  Enphratlinie  im  S  von  Selencia  kam  filr  den  Ver- 
kehr dieser  Stadt  in  betracht,  weshalb  nns  die  Tab.  Pent.  aneh 
«len  Weg  nach  Volegesias  via  Babylon  engibt;  wahrscheinlich  war 
«rsteree  in  S  oder  SSO  von  der  alten  Hauptstadt  gelegen,  4 — 6  M. 
entfernt. 

Nach  N  dagegen  kOnnen  wir  nur  minder  sicher  in  unseren 
Bestimmungen  vorgehen.    Die  alte  persische  Strasse  hatte  in  dem 

kleineren  Reiche  der  Parther  nnd  Neuperser  eine  verminderte  Be- 
deutung, hatte  auch  nie  einen  festen  Bau.   Doch  gehörte  Iran  und 

das  Tigrisland  ununterbrochen  politisch  zusammen,  so  dass  die  Strecke 
zwisclien  Scleucia-Ktesiphon  und  Cliala  (Holwan)-Ekbatana  ebenso 
als  diejenige  nach  Arbela  ein  bestimmter,  geordneter  Hauptweg 
blieb.  Jedenfalls  aber  gab  es  von  Seleucia  bis  Arbcia  mehr  Schwierig- 
keiten des  Weges,  als  einstmals,  so  dass  sich  uns  in  dieser  Rich- 
tung eine  wertvolle  Angabe  nicht  herausstellt.  Nach  den  Itinerariea 
vermögen  wir  aber  auch  weiter  nö.  keine  exaktere  Lösung  der  Ent- 


gesogene Weg  nicht  darek  ra  nahe  Verfolgung  des  Stromlanfes  sn  sehr  ent- 
wickelt worde,  sondern  thnoHchst  die  Flussknrven  abschnitt.,  so  ist  doch  die 
Differens  von  4  Tagreisen  (24  nnd  28)  nur  eine  Bestätigung  für  die  Richtig- 
keit unserer  Konstatierungen.  Denn  erstlich  haben  wir  eine  um  etwa  10  M. 
kürzere  Route  über  die  Steppe  in  betracht  gezogen;  und  sodann  kommt  die 
festgehaltene  Beschleunigung  <ler  Bewegung  von  Gütern  und  Reisenden  ia 
Rechnnng.   Zu  Isid.  Cb.  cf.  C.  Müller,  Geogr.  gr.  mlnorss.  I,  8.  LXZXU 
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femungBfrageii  zu  erlangen*).  Die  schon  erwfthnte  notdürftige 
Strasse  von  Nisibis  nach  Arütxato  aber  ging  Datttrlich  am  Wantee 
▼orUber,  wahrscheinlich  am  Ostnfer. 

Dann  gelangte  man  anf  n5.  Enrvenweg  über  das  Gkbirge  w. 
des  Ararat  in  die  Arazesniedenmg  und  thalwirts  nach  Artazata. 
Dieie  Stadt  war  freilich  yon  Iran  und  Atropatene  leichter  erreich- 
bar, wie  ein  Kriegazug  des  Antonios  exemplifiziert,  welcher  Ton 
der  Hauptstadt  letsteren  Landes,  wohl  w^e  den  Sudufem  dea 
ürmjiaBee  gelegen,  mit  Heeresmacht  in  15  Tagen  nach  Artazata 
kam,  wobei  er  66—70  M.  zurücklegte,  also  4,5  M.  täglich.  Doch 
blieb  Artaxata  nicht  während  unserer  gesamten  Periode  ein  wich- 
tigerer Aussenplatz:  es  wurde  im  Jahre  163  zerstört,  und  es  erhob 
sich  ein  anderer  Hauptort  dieser  Landschaft,  Kainopoiis  =  daa 
beutige  Edschmiazin. 

Von  hier  brauchte  man  auf  dem  stark  entwickelten  Wege,, 
der  uns  einerseits  durch  die  ötationenzahl  der  Tab.  Peut.,  anderer- 
seits durch  die  Unwegsamkeit  des  Scheidegebirges  ausser  Zweifel 
gestellt  erscheint,  nach  dem  Südufer  des  Wansee  etwa  10  Tage 
(50  M.),  dann  nach  Nisibis  9,  in  die  Gegend  von  Kiniveh  11  bi» 
12  Tage  und  Ton  da  aus  entweder  Uber  Hatra  11,  oder  über  Ar^ 
bela  12  Tage  nach  Seleucia.  Also  erforderte  ein  Transport  von 
Artaxata  nach  dieser  Metropole  83  Tagreiaen  oder  anoh  darüber  ^ 
denn  chaussierte  Strassen  gab  es  ohne  Zweifel  höchstens  auf  gaas 
kuraen  Strecken**). 

Solohe  führten  dagegen  durch  das  0.  Slleinasien,  also  tod 
Gäsarea  (=  Masaka)  über  Komana  und  Eokuaus  (=  Gdksun)  nach 
Melitene  (41  M.)  und  von  hier  in  der  S.  182  erwähnten  w.  aua- 
biegenden Furche  Über  dea  Taurus  hinab  snm  Euphral  hei  Same- 


Dies  trifft  «ich  n.  a.  s.  R  aaeh  infolge  der  nngenügenden  Siöherheli 
der  Lage. eines  seiiweiae  so  grossen  Plataes«  wie  es  Tigranocerta  war.  Oder 
gab  es  swel  solche  Stidte?  Das  in  den  Itinersrien  Angeführte  Selsen  die 
meisten  swischen  Wansee  und  ligrle.   Ains  w  orth  erklärt  es  fBr  das  vorüber* 

gehend  vergrösserte  Ainida  (=  Diarbekr).  Jedenfalls  passt  m  ersterer  Region 
auch  nicht  die  Dartitellung  der  Schlacht,  in  welcher  Tigranes  vonLucullus 
gänzlich  geschlagen  wurde. 

**)  Dann  ergibt  sich  für  die  Route  you  äeleucia  nach  der  Pontosküste 
eine  Traasportseit  von  fest  6  Woehen;  denn  von  Kelitene  naeh  Trapesns  wsrea 
noch  über  70  M.  »  18—14  Tsge.  Dabei  ist  die  Linie  von  Melitene  grössten- 
teils lings  des  Enphrats  nach  Ertingiim  und  TOn  da  in  Kurven  nö.  ange- 
nommen (Itin.  Anton.  56  C  und  Tab.  Pent  146).  (8eleaeia-Melit«ne  27  Tsge.) 
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sata  (20,5  M.);  es  warea  hieher  also  Ton  Glsarea  10  (11)  Tagreisen. 
Von  dieser  Eaphratbrücke  ging  eine  Strasse  noch  über  Edessa, 
welche  Stadt  mehrere  direkte  Wege  in  das  lunere  Mesopotamiens 
aussandte  (Tab.  Peut.),  in  7  Tagreisen  ö.  nach  dem  Waffen- 
platz  Nisibis  (fast  40  M.)  von  Saraosata;  es  hatte  wohl  hier  der 
römische  Wegbaii  nein  Ende.  Da  Seieucia  von  Nisibia  aus  in 
17  Tagen  erreicht  wurde,  bedurfte  man  von  Cäsarea  zur  Ti^is- 
fltadt  rund  5  Wochen,  resp.  34  Tagereisen. 

Von  der  Linie  Melitene-Cäsarea  aus  zweigte  noch  eine  mili- 
tärisch wichtige  Strasse  in  s-w.  Richtung  ab,  welche  zur  Haupt- 
Strasse  Zeugma-Apamea-Antiochia  gelangte.  Denn  freilich  Antiochia 
blieb  der  wichtigste  Sammelplatz  zwischen  £apbrat  und  Mittelmeer. 

Von  der  syrischen  Hauptstadt  ging  es  aber  lebhaft  nach  dem 
mittleren  nnd  oberen  Orontesthal:  man  braaehte  nach  Emesa  4 
bis  5  Tage  (27  M.).  Von  hier,  wenn  nicht  schon  Yorher  von  Ha- 
math  führte  eine  Rdmerstrasse  nach  dem  wirtschaftlich  so  erfolg- 
reich thätigen  Palmyra  in  4  Tagen ,  Ton  welchem  aus  man  dann 
noch  5  Tagreisen  nach  dem  Eophrat  beim  kaiseriichen  Circesinm 
an  machen  hatte ,  wahrend  von  da  bis  Seieucia  ein  beschleunigter 
mtd  kleinerer  Transport  palmyrenischer  Kanfleute  oder  Industrieller 
14  Tage  bedurfte.  Nach  Vologesias  konnten  sie  durch  die  WUste 
rechten  des  Euphrat  in  lü,  nach  Charaz  in  28  Tagen  ihre  kleineren 
Karawanen  bringen. 

Palmyra  war  aber  olme  Zweifel  auch  für  den  grösseren  Teil 
von  Damaskus  zum  Eiiplirat  das  Entrepot  und  die  wichtigste 
Zwischenstation,  wenn  direkter  Handel  von  Damaskus  aus  trotz  des 
selbständigen  Zollsystems  von  Palmjra  noch  lohnend  erschien.  Man 
gelangte  von  letzterem  nach  Damaskus  mit  Lastpferden  oder  Maul- 
tieren in  (0)  5  Tagen  (30  M.),  während  man  von  Antiochia  bieher 
8 — 9  Tage  bedurfte  (Emesa — Damaskus  21  M  ).  Dagegen  scheint 
▼on  Bostra  aus  in  bezug  auf  den  ö.  Verkehr  der  direkte  Weg  nach 
dem  Euphrat  vorgezogen  worden  zu  sein.  Man  fügte  sich  in  die 
Nachteile  des  Zwischenhandeb  der  Wüste,  da  dieser  immerhin 
rascher  nnd  nicht  kostspieliger  den  Warenaustausch  mit  den  Kauf- 
stfldten  in  den  Aesiuarien  des  Zwillingstromes  ▼omehmen  Uess,  als  es 
auf  einem  so  enormen  Umweg,  wie  Über  das  riyalisierende  Damaskus 
und  über  Palmyra  geschah.  Von  Damaskus  allein  trennte  ein  Ab- 
stand von  8  (2,5)  Tagreisen  (15—16  IL). 

Welch  ein  Zeitverbraueh  aber  von  Bostm  nach  Charaz  Spa- 
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sinu  oder  nach  dem  ihm  benachbarten  Fostat  erforderlich  war,  dar* 
über  kann  zwar  nic  ht  auf  grund  gegebener  Mitteilungen  de»  Altertums 
bestimmt  werden,  da  weder  irgend  welche  Stationen  als  wahrschein- 
lich benannt  werden  können,  noch  nna  Ton  einer  periodischen  oder 
Bonatwie  geregelt  von  Stamm  an  Stamm  sich  abspielenden  Waren- 
hefifrdemng  nnd  Reiiegel^genheit  etwas  berichtet  wird.  Da  jedook 
ein  Warenang  anf  fraglicher  Linie  ausser  Zweifel  steht  und  die  €le- 
samtentwioklong  des  Weges  6ostra>Charax  anf  mnd  170  M.  mit 
etwa  80  Stationen  ansnsetsen  ist,  so  erhalten  wir  eine  seitliche  Ent- 
fernung awischen  beiden  PlAtaen  von  85  Tagreisen. 

Anders  natOrlich  steht  es  mit  Boatra,  wenn  wir  seine  Be* 
Ziehungen  zu  westlicheren  Plätzen  ins  Auge  fassen.  Diese  Stadt 
und  Damaskus  hatten  lebhaft  benutzte  Verbindungen  mit  Palästina 
w.  des  Jordans,  wie  mit  den  südlicheren  Sammelstätten  Petra  und 
Gaza.  Man  konnte  bei  einigermaasen  energischerem  Betrieb  einer 
Giiterfbrderuüg  über  Kabbat  Ammon,  riesbon  und  Kabhat  Moab 
(=  Raba)  nach  der  grossen  Endstation  des  südarabischen  Handels- 
weges, nach  Petra,  in  9  Tagen  von  Damaskus  her  gelangen,  nach 
Gaza  bedurfte  es  7  (8)  Tagreisen.  (Gaza  ward  von  Petra  aus  in 
5  (4)  Tagen,  d.  i.  nach  Zurttcklegnng  von  mindestens  25 — 26  M. 
erreicht)*). 

Von  Petra  aber  zog  ein  Kaufmann  mit  einiger  Handelsware 
in  8,5  Tagen  an  den  älanitischen  Golf  (anm  Hafen  Aelana).  Za 
der  südlicheren  Hafenstadt  Lenke  kome  ging  es  von  Petra  ans, 
nach  den  Angaben  des  Ptolemftns  an  schliessen,  obwohl  ihm  Lenke 
kome  seihst  unbekannt  ist,  anf  einem  grösstenteils  s*0.  Wege,  der 
etwa  20  M.  Abstand  yon  der  Kflste  hielt  Er  warde  gewiss  fast 
nnr  mitteb  kleiner  Karawanen  snrQckgelegt,  die  dorthin  oder  Tiel- 
mehr  Ton  dort  her  etwa  11 — 12  Tage  brauchten**). 

*)  Wir  dilrlen  wohl  fUr  dieee  Ltoder,  wo  so  eingreifend  die  Abhtaglg- 
keit  dee  Reisenden  oder  seiner  Vorwärtsbewegung  von  den  Profilen  des  Bodens 
nnd  von  dem  Auftreten  der  Quellen  wie  auch  kleinerer  Hut-  oder  Futter- 
weiden eich  bemerklich  macht,  nochmals  ausdrüeklicli  erinnern,  dass  die  zeitr- 
räumlichen  Abstände  mit  Rücksicht  auf  die  augedeuteten  Thatsaoheii  eich 
maucbfach  weniger  an  die  georoelriscbe  Weglänge  anschliessend  als  in  anderen 
lAndem.  (Plinins  VI,  82,  3  bat  nnr  120  Millien;  dies  war  gewiss  sa  wenig.) 

**)  Die  römischen  ItinereriMi  geben  hiefür  fireilieh  kein  eigenilichet 
Rontier;  doch  bestand  gewiss  nach  den  vom  Periplns  maris  Erythraei  e.  19 
gemachten  Mitteilnngen  cinekfintUicb  antersttitzte  Weglinie  nach  Petra;  freilich 
blieb  Lenke  kome  nicht  lange  genug  römisch.  Dsgegen  tritt  s.  B.  eine  gröeeere 
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lOditrtiiiMliM  AnfeiMi*). 
Wir  können  Uber  den  Zeitverbrauch  auf  den  arabischen  Kara- 
wanenwegen einigermaaaen  ans  Zilforangaben  Uber  die  Transport* 
leit  für  die  sfldarabisohen  Zufuhren  schlieaaen.  Die  letateren  ge- 
hören ohnedies  hieher,  da  sie  nicht  nnr  an  den  regelmässigen  und 
ununterbrochenen,  sondern  auch  zu  den  wertvollsten  Gttterfbrderangen 
gehören,  welche  dem  römischen  Welthandelsgebiet  aU  wesentliche» 
Lebenselement  direkt  dienten.  Arabien  war  ja  weit  mehr  handels- 
thätig  und  bevölkert  als  heute.  Dies  ergibt  sich  schon  aua  der 
grossen  Zahl  von  Stämmen,  Plätzen,  Wegen  und  Abständen, 
welche  den  Geographen  der  griechisch-römischen  Zeit  bekannt  ge- 
wesen sind,  wie  solche  Ptolemäus  und  Piinius  anführen.  Aus 
der  grossen  Anzahl  von  Verbindungswegen  aber  lassen  sich  im 
ganzen  4  Hauptriohtungen  jener  freqnenten  Verkehrsthfttigkeit  unter- 
scheiden. 

Am  besuchtesten  war  natürlich  die  Linie  yom  SW  nach 
nach  dem  palästinensisch^sjriscben  Hinterlande,  geworden.  Derselben 
reiht  sich  an  Bedeutong  die  von  den  gleichen  Prodnktionsgegenden 
durch  das  Nedschd  nach  der  Nordwestkttste  des  persischen  Golfes, 
mar  Enphratmttndnng  nnd  nach  Babjlonien  Terknfende  aweite  „Weih- 
ranchstrasse" an.  8ie  hatte  eine  Abaweigung  nach  dem  Gebiet  tod 
Geirha  nnd  der  Bahreinhalbinsel  nnd  gleichnamigen  Inseln.  (Dort 
in  einiger  Entfernung  vom  Meere,  aber  der  Kttste  parallel,  verlief 
der  Karawaneoweg  von  Oman-Maskat  nach  Gerrha  nnd  weiter  nö.) 
Drittens  waren  verschiedene  Tracen  von  Südwestarabien  nach  den 
Küstenplätzen  der  ö.  Südküste  gezogen.  Als  vierte  Hauptrichtung 
wird  an  sich  und  namentlich  infolge  der  ausdrücklichen  Hinweise 
römischer  Schriftsteiler  und  cf.  S.  215  die  vom  unteren  Euphrat 
nach  W,  nach  Petra  und  Bostra,  zu  nennen  sein. 

Genauigkeit  in  den  Ziffernangabeo  der  palästinischen  nnd  dann  der  ägyptischen 
Haien  hervor.  So  ist  die  Linie  Rabba-Petra>AeUna  (Tab.  Pent)  mit  186  lOllien, 
•pesiell  die  Strecke  Petra- Aelsne  mit  191  Millien  insofeme  wohl  verlftesig  b^ 
seiehnet,  als  dabei  olme  Zweifel  alle  kleineren  Karvea  mit  bemessen  und  bei 

Ungewissheit  eher  ein  Pins  als  ein  Minus  angenommen  wurde.  Denn  wenn 
wir  den  nicht  allzu  direkten  Weg  von  Petra  aus  hinab  in  die  Thalspalte  de» 
Wadi  el  Arabah  annehmen  würden,  der  aber  wegen  seiner  Trostlosigkeit  für 
Reisende  gewiss  nur  ausnahmsweise  zu  wählen  war^  so  erhalten  wir  doch  um 
nngefähr  20  üillien  oder  4  M.  Absland  weniger. 

*)  Cf.  beaondere  den  Kommentar  in  Ptolemftae  in  ,Oeogrepliie  de» 
eliea  Arabien"  von  E.  Sprenger.  Aneh  Plinias,  Hist.  nat.  VI,  81-^. 
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Beachtenswert  als  eiDselne  Pankte  des  BrnnenlandeB  encheinea 
nur  wenige  dfter  genannte  Oasen.  So  für  die  letztgenannten  Hanpt' 
wege  ausser  Teima  (cf.  S.  422),  das  unter  29*  5(K  n.  Br.  und  40^ 
W  5.  L.  gelegene  Dorna ,  welches  man  jedenfalls  aof  dem  Wege 

▼on  Idamusportus  (=  Howaid)  nach  den  nördlichsten  Gestadeplätzen 
des  Roten  Meeres  und  nach  Petra  passierte.  Es  zog  sich  uach 
(der  freilich  stark  verzeichneten  Routenkarte  des)  Ptolemäus,  weil 
eine  Reihe  von  nutzbaren  Oasen  und  Strichen  es  möglich  machte, 
damals  von  der  Euphratmündung,  resp.  von  Idamus  auch  eine  s.w. 
Linie  nach  der  grossen  Karawanenroute  Saba-Mariaba-Petra,  Frag- 
liche Diagonale  fand  wahrscheinlich  in  Jatrippa  oder  Aethribum 
(heute  Medina),  unzweifelhaft  aber  nach  Ptolemäus  nicht  südlicher 
als  in  Macoraba  (=  Mekka)  ihr  Ende.  Die  Anwohner  des  persi- 
schen Golfes  (Dedaniter  und  Gerrhäer)  hatten  allerdings  auch  sttd- 
lichere  Ueberlandswegc.  Von  Gerrha  aus  gibt  Ptolemäus  sogar 
grosscnteils  die  Zahl  der  Tagreisen  nach  dem  W  in  der  Richtung 
auf  Macoraba  an,  wie  er  auch  eine  noch  östlicher  beginnende  Linie 
durch  daa  Binnenland  kennt,  welche  der  von  Gerrha  parallel  nach 
dem  gleichen  Ziele  Tcrlief. 

Auch  im  s.  Arabien  können  bei  Ptolemäus  3  Linien  von 
den  Häfen  des  Roten  Meeres,  Musa  (=  Mocha),  Sosippi  portus 
(=  Omagra)  und  Okelis  (=  Maudeb)  d.  an  8,  resp.  4  Häfen  des 
indischen  Ozeans  verfolgt  werden;  der  wichtigste  der  letsteren  war 
Hoeba  an  dem  heutigen  Ras  Fartak,  von  wo  aus  man  nach  In- 
dien auf  die  hohe  See  hinausfuhr.  Es  fehlte  bei  der  grossen  Pro- 
duktinns- und  Handelsenergie  der  Stämme,  welche  in  Sudarabien 
blühende  Staaten  aufgerichtet  hatten,  schon  wegen  der  beliebten 
Landtransporte  für  Wohlgerüche  und  andere  Luxusartikel  nach 
Babylonien  und  Petra  auch  diesen  Rinnenlinion  nicht  an  Frequenz, 
und  sie  sind  es  ja  auch,  welche  die  Kontinuität  der  Reisen  und  der 
Warenlieferung  das  ganze  Jahr  hindurch  aufrecht  halten  lassen, 
während  etwa  die  See  durch  Winde  oder  durch  Piraten  ungast- 
lich ist 

In  unserem  Zeitalter  waren  zunächst  mehrere  selbständige 
Staaten*)  im  S  vorhanden;  dann  aber  tritt  nur  ein  grosseres 

*)  Ihre  Gebiete  waren  freilich  nicht  ausgedehnt,  aber  durch  die  betreffen- 
den städtischen  Mittelpunkle  und  durch  ihren  ungemeinen  Reichtum  bedeutend. 
Am  weitesten  im  Inneren  bltthte  der  sabftisehe  8taat  von  Mariaba;  die  gleich- 
nsmige  Haoptstadt  ▼ermoehte  sich  sogar  gegen  den  grossen  r&misehen  HlUtftr* 
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OaDses  in  den  Vordergrand.  Noch  im  1.  Jahrhondert  wurde  näm- 
lich der  Sahfteretaat  mit  dem  der  Homeriten  naeh  der  Erobenmg 
Meriebas*)  rereinigt,  worauf  dann  bald  der  Znaammenschlofls  Sttd- 
weatarabieoB  mit  dem  gegenttberliegenden  abeminiaohen  Reiche  von 
Axnm  erfolgte,  so  dass  allerdings  durch  die  Herstellnng  dieses 
grossen  Verbandes  von  Weihrauch-,  Gewürz-  und  Edelholzländern 
der  Verkehr  und  die  Frequenz  der  Wege  gewinnen  musstc**).  Bei 
dem  Luxus  des  hellenischen  O  und  der  noch  grösseren  Ueppig- 
keit  der  Städte  des  römischen  Reiches  in  der  Cäsarenzeit  erhellt 
von  selbst,  welch  ein  einzig  wichtiges  Territorium  die  Mittelmeer- 
länder fUr  ihren  Aussenhandel  an  dem  Glücklichen  Arabien  zu  schätzen 


angriff  des  Aelias  Gallus  (Statthalter  von  Aegypten)  im  Jalire  25  vor  Chr.  mit 
Erfolg  zu  verteidigen  und  so  die  Unabhängigkeit  Jemens  zu  retten  (Bericht 
Strabos  hierüber  cf.  XVI,  4,  22,  während  Plinius  (VI,  32)  unzuverlässig 
das  Gegenteil  beiiauptet).  Südlich  davon  gedieh  der  Uandelsstaat  von  Sappar 
oder  Safar  (Sippara),  Yon  dem  Stamm  der  Homeriten  oder  Hinyarea  aufge- 
riehtati  der  die  Pl&tie  an  der  Babel-KaiidebstraMe,  beeonders  das  eterkbeeadite 
Mnaa,  sowie  Okelia  and  das  noch  wichtigere  Adeae  (Aden)  inne  hatte, 
nordwestlich  der  8ab&er  wohnte  das  Handelsvolk  der  Minäer^  das  den  nö. 
Karawanenweg  auf  eine  bedeutende  Strecke  beherrschte.  Als  ihre  grösste 
Stadt  benennt  Strahn  (XVI,  4,  2)  Karna  resp.  Karman,  deren  Lage  aber  noch 
nicht  genügend  aufgeklärt  erscheint;  manche  vermuten  sie  etwa  25 — 30  M. 
landeinwärts  und  etwas  s.  des  20.  Breitegrades  (Sprenger  als  das  heutige 
Benath  CarmX  andere  aber  unter  17  *  (Rainen  Ton  Mein).  Im  80  sodann  liatten 
die  flabier  in  dem  Lande  Chatromotis  (ss  Hadramaat)  einen  weiteren  Kaehbar» 
Staat,  eis  dessen  wichtigster  Haadelsplata  Kane  genannt  wird,  welches  sls 
Hafenstadt  nnter  18*  15'  n.  Br.  am  <3ap  Bas  al  Asyda  (nach  Sprenger)  be* 
deutend  war. 

•)  Verschieden  von  M  o  m  rn  s  c  n  s  Auffassung  die  grosse  Abhandlang 
A.  Dillmanns  „Die  Anfänge  des  axumitischen  Jieiches"  iu  SiUungsber.  der 
k.  preosa.  Akad.  der  Wissensch.^  Berlin  1879. 

**)  Die  Bedeutung  der  sttdarabisehen  Under  IQr  die  WarensaAihfen 
aaeh  dem  Mittelmeer  und  für  den  Welthaadd  wird  uns  von  den  Autoren 
dieser  Zeiten  manchfaeh  illustriert.  Besonders  Diodor  und  Strabo  beriehten 
aas  griechischen  Schriften  älterer  Darsteller.  So  der  entere  (III.,  8):  „Die  Be- 
wohner von  Sabäa  übertreffen  alle  Volker  an  Reichtum  und  Pracht."  Strabo 
sagt  (XVI,  4,  19):  „In  ihrem  hochbeglückten  Lande  wächst  Myrrhe,  Weih- 
rauch und  Zimt,  an  der  Küste  auch  Fialsam. "  —  „So  gross  ist  der  Gewürze 
Menge,  dass  man  sich  anstatt  des  Strauchreisigs  und  Brennholzes  des  Zimt, 
des  Kessin  und  der  ttbrigen  Oewttnbiume  bedient."  ~  «Durch  diesen  Handel 
sind  sie  die  reichsten  Ton  allen  und  besitsen  unermessliche  Torrite  goldener 
und  sflberner  Oeritte.*  (Allerdings  ^t  die  Darstellung  teilweise  auch  dem 
Baadslsvolk  der  Gerrhler  am  persisehea  Golfe.) 

eats.  Teiketamrege  im  INessle  dis  WeHhmMs.  28 
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hatten:  wenn  ancli  dessen  Aasfahr  teilweise  nar  Transit  gewesen, 
■owoU  indisolier  als  ostafrikaniicher  ProYenien»  (wie  Strabo  Uber- 
liefert,  dasa  ne  „Handel  teils  mit  einheimischen  Gewürsen  treiben, 
teOa  mit  jenen  ans  Aethiopia,  in  welehem  sie  dnrch  die  Meerenge 
in  ledernen  Booten  schiffen'O*)* 

Beschrinken  wir  ans  hier  av£  die  üeberlandwege,  so  geben 
die  Autoren  der  römischen  Zeit  yerschiedene  seitrünmliche  Distansen 
an.  Von  Hadramaat,  also  wohl  von  der  Stadt  Eane,  nach  der  Nord- 
grenze der  Sabfteff  vielleicht  unter  16*  W  n.  Br.,  seien  40  Tag- 
reisen,  von  dem  Land  der  Minäer  sodann  nach  Aelana  oder  Elath 
noch  70  andere  Tage  gebraucht  worden.  Plinius  gibt  die  Ent- 
fernungen von  Gaza  nach  Thaoma,  einer  Stadt  südlicher  als  Mariab; 
auf  nur  65  KameltagreiseD.  Auch  hat  Ptolemäus  ftir  die  gleich 
lange  Strecke  Mariaba-Petra  63  Tagreisen  aufgezeigt.  Plinius 
erweist  sich  also  diesmal  in  peripherischem  Gebiete  zuverlässig**). 

Denn  die  wirkliche  Länge  des  keineswegs  kurvenarmen  Weges 
von  Marib  nach  Petra  betrug  wohl  300 — 320  M.  Wenn  man  nun 
die  zahlreichen  Hemmnisse  dnrch  die  mit  Abgaben  und  mit  beaablter 
Eskorte  belästigenden  Stammesregierungen  von  den  Minäem  inkl. 
an,  sowie  die  nicht  eben  gewissenhafte  Behandlung  der  Zeit  von 
Seiten  der  EarawanenfÜhrer,  namentlich  anch  im  Hinblick  auf  Rast- 


*)  IHms  so  beneideiiswtfts  wirtsehslUidie  Stellung  Sfidwestsrsblens  er- 
litt freilieh  einielne  empfindliche  «od  dauernde  SchUdigangen.  So  erscheint 
es  s)s  eine  Fortselsnng  der  feindlidien  (Jntemehmnngen  des  Aagastus,  dsas 

unter  ihm  noch  oder  bald  nachher  eine  r()misehe  Flotte  gegen  AdsneCAden), 
die  mächtige  Kaufstadt  für  den  Indienhandel,  zog  und  sie  gänzlich  zerstörte,  ^nm 
dem  römisch-ägyptischen  Handel  die  Suprematie  im  arabischen  Meerhusen  und 
im  Indischen  Meere  zu  sichern**  (M  n  m  m  8  en  V,  S.  ()12).  Im  Binnenhmde  aber 
trat  wahrscheinlicli  noch  im  2.  Jahrhundert  die  Katastrophe  an  dem  grossartigen 
Dsmne  ein,  wddMr  mit  liilfe  tüwt  Schlensenvorrichlang  IHr  einea  bedeu- 
tenden Teil  Jemens  die  befrachtende  Wssserversorgang  des  Bodens  sicherte  — 
es  war  die  Dorchlwechnng  dieses  sperrenden  Abflusses  durch  ein  Hochwasser. 

**)  Cf.  Nat.  bist,  XZZn,  32.  Wir  wollen  aber  in  diesem  scheinbar 
vorteilhaften  Zusammenhang  ausdrücklich  bemerken,  dass  wir  die  Bedeutung, 
welche  man  in  so  realistischen  Wissenschaften,  wie  es  die  Geographie  ist, 
einem  Plinius  durcli  sehr  zahlreiche  litterarische  Hinweise  und  Zitate  that- 
sächlich  zuerkennt,  für  nicht  genügend  begründet  erklären  müssen.  Er  be- 
wihrt  sieh  doch  in  allsn  aasgedehntem  Masse  als  wenig  äurgfältig,  als  schreib- 
seiig  nnd  sls  flflcblig,  and  es  geschieht  nicht  selten  teilweise  aas  Nachgiebig- 
keit gegen  einen  verbreiteten  Gebraach,  wenn  nach  in  diesem  Boche  seiner 
so  oft  konkret  gedacht  wird. 


Digitized  by  Gopgle 


Sttdnördlieher  W«g  im  W. 


435 


tage,  neben  dem  Mangel  einer  guten  Verwaltaiig  des  Wttfltenwegei 
in  betraeht  sieht,  lo  wird  man  immerhin  eine  Wttstentonr  .Ton 
70  Tagen  fbr  die  ang^bene  Strecke  als  die  gewdhoUche  erklären. 
Doch  halten  wir  am  für  unseren  Zweck  entapreohender  an  die  ptole- 
mlische  Berechnnng. 

Daas  aber  der  Bionenweg  statt  des  knraen  Landtransportes, 
etwa  nach  Mnsa  oder  nach  Adane,  nnd  einer  daran  gescUoisenen 
Verfrachtung  zur  See  mit  Vorliebe  gewfthlt  wurde»  kami  innftchst 
aufföUig  erscheinen.  Dies  um  so  mehr,  wenn  man  sich  yergegen- 
wärtigt,  daas  durch  den  schon  erwähnten  Mangel  eines  einhcitlicbeu 
Staataganzen  dio  Abgabenlasten  und  Aufenthalte  (welche  durch  das 
Passieren  von  Gebietsgrenzen  selbst  bei  unserem  heutigen  hoch- 
ziviliaierten  Kommunikationswesen  hervorgerufen  werden)  die  Waren- 
bewegung sehr  verteuern  mussten,  wenn  nicht  noch  andere  Störungen 
(durch  Kämpfe,  Verbote  etc.)  hinzutraten.  Andererseits  spricht 
noch  die  relative  Sicherheit  des  Seeweges  in  bezug  auf  Piraterie 
fUr  die  Schiffiüirt  nach  Aelana  und  nach  Arsinoe,  resp.  Klysma. 
Denn  wenn  auch  erst  K.  Augustns  in  besonderem  Vorgehen  die 
Piraterie  auf  dem  Roten  Meere  vernichtet  hat  (Mommsen  V,  615), 
so  kann  doch  auch  yon  dem  Bedürfnis  nnd  der  Macht  der  ägypti- 
schen PtolemXer,  wenigstens  der  frfüieren,  nnd  sodann  von  deijenigen 
der  Homeriten,  Sabier  nnd  Minäer  angenommen  werden,  dass  sie 
einer  stärkeren  Epidemie  des  Piratenwesens  im  Boten  Heere  hätten 
ohne  yiel  Kraltänstrengnng  genUgeod  entgegentreten  können,  snmal 
selbes  nur  von  kleinen  Stämmen  ausgehen  konnte.  Offenbar  aber 
lag  genannten  Ufermächten  weniger  an  dem  sicheren  Seeweg.  Aber 
auch  nachdem  Augustns  dieses  seitweise  üebel  gebannt,  bleibt  es 
heim  Vorwiegen  des  Landtransportes;  ja  es  ist  ans  der  ausdrück- 
lichen Angabe  des  Strabo  über  die  Zeitdauer  der  Warenfdrdernng 
von  dem  Ilauptplatz  von  Hadramaut  nach  Mariab  (40  Tage)  zu  er- 
kennen, daas  man  die  Ueberlaudroute  sogar  am  Indischen  Ozean  he- 
ginnen Hess. 

Für  deren  Fcsthaltung  waren  nun  verschiedene  Rücksichten 
massgebend.  Erstlich  das  hohe  Alter  und  die  traditionelle  Beharr- 
lichkeit der  Wüstenvölker  in  bezug  auf  solche  äussere  Einrichtungen. 
Sodann  das  Interesse  derjenigen,  welche  als  Unternehmer  des  eigent- 
lichen Transportes  und  der  Karawanenleitung  gegen  eine  Aende- 
rung  sein  mussten.  Weiter  konnten  die  immerhin  bei  dem  klippigen 
und  onrohigen  Charakter  des  Boten  Meeres  Torhandenen  Gefahren 
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der  überaus  koetbaren  Ladung  abeobreckend  wirken.  Namentfioh 
aber  galt  es  damals,  wie  teüwetse  bis  ins  19.  Jahrbnndert  herein, 

ala  ausgemacht,  dass  die  Wobigerüche  und  Gewttrze  dorcb  den 
Seetransport  in  ihrer  Qualität  beeinträchtigt  würden. 

Wenn  man  freilich  die  ganz  enormen  Unkosten  einer  jeden 
solchen  Kamellast  berücksichtigt,  wie  sie  von  Plinius  hervor- 
gehoben werden,  mag  auch  die  Ziffer  übertrieben  sein*),  so  liegt 
hierin  doch  noch  ein  zu  gewichtiger  Gegengrund  gegen  den  Binnon- 
weg  und  ein  unabweisbarer  Antrieb  zur  Wahl  der  Schiflfahrt,  näm- 
lich der  Handels  vorteil.  Da  aber  gleichwohl  nur  die  von  den 
Römern  vorgenommene  Forcierung  des  direkten  ägjptisch-süd arabi- 
schen und  indischen  Seeverkehrs  hier  eine  etwas  fühlbare  Aende- 
rang  brachte,  so  sehen  wir  eben,  wie  doch  die  Araber  und  wohl 
auch  die  Aegypter  jener  Jahrhunderte  eine  Vorliebe  fUr  die  Fest* 
hmdsweg«  nnd  eine  Sehen  yot  dem  trttgerisohen  Elemente  des 
Heeres  hegten,  während  ähnliches  auch  in  Italien  bemerkbar  wurde, 
wo  die  Börner  sich  ttberall  der  BenUtanng  ununterbrochener  Kosten- 
Strassen  befleissigten,  wie  sie  auch  von  Hjdruntum  (Otranto)  nach 
Konstantinopel  auf  der  via  Egnatia  durch  das  gebirgige  Albanien 
tf.  reisten.  Wir  finden  eben  ftbr  unsere  Aera  trots  grosser  Rührig- 
keit für  das  Seewesen,  dass  der  BinnenTorkehr  noch  vor» 
wiegend  den  Welthandel  beherrscht.  Dies  wird  auch  b.  B. 
durch  die  hohe  Bedeutung  für  Transit,  wie  sie  Aegypten  und  Ale- 
zandria  bald  erlangte,  nicht  wesentlich  geändert. 

%•  Aegypten. 

Aegypten  bildete  jedenfalls  die  wirksamste  Verrollstftndigung 
jenes  yereinigten  Welthandelsgebietes,  fUr  welches  das  Mittelmeer 
das  wichtigste  verbindende  Verkehrsolement  war.  Denn  nicht  nur 
kennen  wir  das  Nilland  als  eine  sehr  aktive  Macht  in  der  Lieferung 
von  Waren  aus  eigenem  Bereiche,  sondern  wir  haben  in  unserer 
Periode  auch  die  ungemein  gehobene  Bedeutung  Aegyptens  als 
Transitland  für  das  noch  reicher  gewordene  Sudarabien,  für 
Staaten  im  oberen  Gebiete  des  grossen  Stromes  und  namentlich  für 
die  indischen  Zufuhren  zu  beachten. 

Zunächst  führte  die  Kulturarbeit  der  ptolemäischen  Herrschaft 
Aegypten  in  die  Teilnahme  an  dem  rtthrigeren  Geistes-  und  Er- 

*)  688  Denare  =  etwa  400  Mark.    Lib.  Xil,  c.  32,  6. 
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wtMkihea  der  ICittelmeenrOlker  und  betonders  des  so  anregenden 
nnd  entwickelten  griechiachen  Lebens  wiilcBamer  ein,  ab  es  snr 

Zeit  seiner  Verbindung  mit  dem  Perserreiche  möglich  oder  ge- 
wünscht war.  Der  nach  Weiterbildung  in  jeder  Richtung  unab- 
weisbar strebende  Geist  des  Griechentums,  den  die  Staatsgewalt 
selbst  unter  einigen  schlaffen  Herrschern  vertrat,  übte  notwendig 
auch  auf  das  Vcrkelirsleben  im  grossen  einen  umbildenden  Einfluss 
aus  und  befähigte  Aegypten  immer  mehr,  auch  hinsichtlich  der 
Pflege  mit  der  fortgcschrittensteu  Kultur  des  GUtererwerbs  und 
•austausches  durchsetzt  zu  werden. 

Verkehrs  platze.  So  gewannen  denn  natürlich  vor  allem 
die  Btädtischen  Hauptsammelplätze  des  geistigen  und  materiellen 
Lebens  an  Bedeutung.  Unter  ihnen  stieg  zunächst  Alexandria, 
meist  anch  politische  Kapitale;  aber  bei  dem  ExpansionsbedUrfnis 
des  neuen  Geistes  erhoben  sich  auch  in  peripherischen  Strichen  neue 
Ziel-  nnd  Anagangsponkte  eines  belebteren  Verkehrs,  wie  s.  6.  im  8, 
wo  das  Hin-  nnd  Rttckatrfimen  der  Besiehnngen  mit  oberen  Nil- 
staaten wieder  lebhaft  wurde,  oder  an  der  EttstOi  wo  yielgenannte 
Hafenplätse  teils  neu  gegründet  (Berenike,  H70S  Hormos  (?),  Ar- 
sinoe)*),  teils  ausgebaut  wurden  (Leukos  Limen  und  Klysma). 

Freilich  brachte  dann  der  ungeahnte  Aufschwung  des  Exportes 
und  SeehandelSy  welcher  ab  Folge  der  Vereinigung  Aegyptens  mit 
dem  römischen  Reiche  eintrat,  auch  dies  mit  sich,  dass  Alezandria  die 
wirtschaftliche  Kraft  des  Landes  fast  ganz  von  sich  abhängig  machte 
und  grossenteila  repräsentierte.  Infolgedessen  tritt  die  Bedeutung 
alier  Binnenstädte  verhältnismässig  zurück,  bis  im  Mittelalter  die 
politische  Selbständigkeit  des  Landes  wieder  eine  Hauptstadt  im 
Inneren  schafft. 

Alexandria  nun  erlangte  erst  im  Römerroich  die  Stellung, 
welche  ihm  der  Gründer  der  Stadt  bei  seinen  Zukunftsplänen,  so- 
weit sie  auf  den  W  gerichtet  waren,  mit  hoffendem  Wunsche  zu« 
gedacht  hatte.  Nicht  nur  der  Einwohnerzalil  nach  war  es  im  Wett- 
streit mit  Karthago  nächst  Rom  die  zweite  Stadt  des  Reiches  bis 
SU  ihren  Kämpfen  gegen  Diocietian  (297);  sondern  durch  ihre 
materielle  Wichtigkeit  überragte  sie  manchfach  selbst  die  Kapitale 
des  Weltreiches.  Wurde  ja  letstere  grossenteils  tou  Alezandria 
mit  dem  notwendigsten  Lebensmittel,  mit  Qetreide  yersorgt;  denn 


*)  Durch  Ptolemäiis  Philopator  ef.  Plinias  VI,  33. 
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die  Aegypter  und  die  Staatsdomänen  des  Landes  lieferten  jährlich 
ein  Dritteil  des  für  Rom  nötigen  Kornes  (1,75  Mill.  hl)*),  und 
diese  Massenzufuhr  galt  als  die  weitaus  wichtigste  für  die  Huupt- 
Btadt.  Aber  wirtschaftlich  einflussreicher  war  die  Vermittlung  der 
Waren  Arabiens  und  Indiens,  wie  des  Sudans,  namentlich  auch  die 
führende  Stellung  iu  einzelnen  Grossindustrien.  Denn  an  diesen 
Geschäften  und  Erwcrb^zweigen  besass  der  EDf^nptplatz  des  damaligen 
Weltverkehn  unaufhörlich  mit  Zuflüssen  gespeiste  Kanäle.  Diese 
gewährten  bo  viele  Mittel,  dass  man  nicht  nur  fUr  neue  Unternehmungen 
sich  gegennttber  anderen  Städten  oder  Untemehmerkreisen  st&rker 
und  gedoherter  finden  musste;  sondern  es  trieb  ja  eben  die  An- 
hftnfnng  yon  Geldern  wie  die  Ton  Gütern  des  Platiesy  des  EBnterlandes 
und  des  W  sn  einer  immer  rttbrigen  Bemtlbnng,  dns  Einkommende 
nutzbar  werden  an  lassen,  es  nmsnsetsen. 

Bedeutung  von  Grossstftdten.  Durch  niehts  kann  in 
ibnlicher  Weise  der  Beicbtnm  und  die  wirtschaftlicbe  Machtstellung 
einer  Stadt  emporgebraeht  und  befestigt  werden ,  ab  durch  die 
Gleiehseitigkeit  und  das  wohlgesehulte  Zusammengreifen 
eines  entwickelten  und  weitgreifenden  Aussenhandels  und 
einer  dominierenden  industriellen  Produktion**).  Nicht  irgend 
welche  kostbaren  Schätze  des  Bodens,  wie  z.  B.  Gold-  und  Silber- 
minen oder  Edelsteingruben,  selbst  wenn  sie  sehr  reichlich  spenden, 
können  die  Kombination  von  Seehandel  und  Grossindustrie  für 
einen  Platz  oder  ein  Land  aufwägen  (cf.  z.  B.  Spanien  im  kar- 
thagischen Altertum  und  im  16.  und  17.  Jahrhundert,  oder  Kali- 
fornien oder  Bezirke  von  Edelsteinen  a.  B.  in  Brasilien  oder  im 
Elbrusgebirge  u.  s.  w.). 

Dass  aber  in  einem  mächtigen  kommersiellen  Zentrum  die 

*)  Motnmsen        560.    Später,  seit  297,  musste  das  Land  noch  ein 
gleiches,  reep.  etwas  hiiln-res  Quantum  an  Alexandria  selbst  abgeben! 

••)  Letztere  besaes  Aegypten  und  Alexandria  in  seinen  aitbewuhrten 
Artikeln  der  feinen  Leinwand^  des  Papyrus  und  besten  Qlasea;  daneben  mag 
noch  auf  die  kilnttlecische  VenuMtung  gesehfttster  Wwkiteine  and  das 
Fleckten  venehiedener  pflanslicher  StoflSe  verwiesen  werden.  Was  es  bedsntete, 
ein  io  rdekes  and  gefitidertes  Marktgebiet,  wie  die  griechiaeh-rdmiseh«  Welt, 
mit  Papier,  feinw  Leinwand  nnd  giftsemen  Lnxusgeraten  der  Gemächer  und 
der  Tafel  zu  versorgen  und  zwar  fast  in  der  Art  eines  Monopohvarenabsatzes, 
das  wird  nur  eiuigcrmassen  unklar  erfasst,  aber  jedenfalls  als  eminent  ge- 
winnreich für  den  Verkäufer,  d.  h.  hier  den  alexandriniscbeu  Uandelsstand  er* 
klid^rt  werden  können. 
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Lebendoraft  einet  Landes^  wie  die  Blntnrkalation  im  HefieOi  rieh 
snaemmenfinde  mid  von  da  autttrOme,  ist  geradeso  eine  Vorans- 
setzung  fUr  grössere  wirtsehaftlielie  Bedentang  des  betreffenden 

Landes,  sobald  einmal  ein  zuBammenhängender  Welthandel  existiert 
und  andere  Emporien,  die  zugleich  Industriezentra  sind,  an  den 
Geschäften  des  Weltmarktgebietea  sich  beteiligen.  Muss  aber  ein 
Land  darauf  verzichten ,  eine  solche  Handelsmetropole  zu  haben, 
dann  bleibt  es  gegenüber  den  auswärtigen  Hauptplätzen  in  jenem 
Verhältnis  wirtschaftlich  untergeordneter  und  abhängiger  Stellung, 
welche  das  sogenannte  platte  Land  zu  der  Stadt  einnimmt,  von  der 
man  seine  gewerblichen  Artikel  beziehen  und  in  welcher  man  seine 
Naturprodukte  in  das  Tauschmittel  des  Geldes  umsetsen  muss.  Die 
Intensität  des  geschäftlichen  Arbeitens  and  die  vereinigte  geistige 
and  finanzielle  Kraft,  wie  sie  in  einer  wirtschaftlichen  Grossstadt 
sich  findet,  gibt  dem  Worenabiats  nnd  dem  unternehmenden  Ge- 
echäftseinn  der  LandeeangehOrigen  ranichst  Selbstftndigkeit^  so  dasa 
•ie  nicht  der  Ausbeutung  Fremder  sieh  unterstellen  müsien,  wie 
s.  B.  die  Barbaren  gegenüber  der  puniaohen  oder  den  grieebisohen 
PflansstSdten.  Sodann  wird  die  räumliche  Ausdehnung  des  Veikehrs 
mid  die  Verbreitung  der  tiberschttosigen  Produkte  und  die  naeh- 
fragende  Aufforderung,  solche  en  gros  hemistelleni  nur  durch  eine 
Verkehrsmetropole  gesichert,  deren  geistiges  Leben  im  ganaen  auf 
der  Hdhe  der  im  Ausland  vorhandenen  Grossstldte  sich  befindet. 
Letzteres  bringt  es  mit  sich,  dass  die  vorhandene  höhere  Leistungsfähig- 
keit auf  geistigem  und  künstlerischem  Gebiete  auch  die  technische 
und  mechauiache  Tüchtigkeit  vorwärtsleitet  und  fllr  eine  verständige 
und  rührige  Behandlung  der  materiellen  Fragen  Antriebe  und  ge- 
steigerte Thatkraft  veranlasst  und  mitteilt. 

So  hob  sich  denn  in  der  That  die  Weltstellung  Aegyptens 
ganz  bedeutend,  trotzdem,  ja  infolge  dessen,  dass  es  aus  einem  Staate 
zu  einer  Provinz  geworden  war.  Die  politische  Selbständigkeit  ein- 
anbttssen,  war  fUr  dieses  Land  nur  ein  scheinbarer  Verlust,  wenn 
dessen  materielles  und  kulturelles  Wachstum  ins  Auge  geCssst  wird. 
Wohl  hörte  der  Glanz  des  Herrschersitzes  und  Hofos,  so  manches 
damit  ▼erbundene  Luxusbedttrfhis  und  besondere  Pflege  einselner 
Erwerbeaweige  auf.  Allein  dadnrdi  werden  weder  fttr  Aegypten 
noeh  für  Länder  mit  gleichem  G^chicke  Nachteile  von  solcher 
Schwere  gebracht,  dass  sie  nicht  in  Tenrielftltigtem  Masse  aufge- 
wogen würden  durch  die  anströmenden  Arbeitskrftfte,  ungehinderten 
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Absatzgelegenheiten  und  Mittel,  welche  die  Einfügung  in  einen 
grossen,  wirtschaftlich  rührigen  und  bemittelten  Reichskörper  mit 
sich  bringt*).  So  ward  auch  ganz  Aegypten  von  neuen  Lebenskräften 
©rflült,  und  die  römische  Verwaltung  verfehlte  nicht,  abgesehen 
von  Fortentwicklung  der  Hafenbauten  und  Beschützung  förderlicher 
Stadtverfassungen ,  8.  B.  der  von  Alexandria  selbst  oder  der  grie" 
duschen  Stadtordnnng  von  Ptolemais,  durch  im  ganzen  Reiche  für 
notwendig  erachtete  Herstellung  fester  Strassen  oder  durch  Ar- 
beiten für  die  Binnenschiffahrt  auch  Aegyptens  innere  Landeeteile 
nfilier  an  den  übrigen  Reichskörper  heransnsiehen. 

TeAshfswige. 

a)  Strassen.   Die  Zahl  der  Strassen  war,  entsprechend 

dem  engen  Raum  des  bebauten  Bodens  und  der  Einseitigkeit  seiner 
Himmelfliielitiing,  gering.  Sie  konnten  ja  nur  auf  eine  kurze 
Strecke,  nämlich  im  Deltagebiet  von  0  nach  W  führen  und  mussten 
ausserdem  sich  von  N  nach  S  ziehen.  Es  zeigen  nun  die  Itincrarien 
Wege  von  Gaza  und  Pelusium  nach  Alexandria  (z.  B.  Itin.  Anton. 
Nr.  32),  sowie  von  Aelana  quer  durch  die  sinait.  ITalbinael  nach 
Klysma  (170  Millien)  und  Arsinoö  uud  von  diesen  Reeden  des  Piotea 
Meeres  nach  „Babylon''  am  rechten  Nilufer  (=  Alt-Kairo),  oder  in 
der  Diagonale  von  Pelusium  nach  Memphis  am  linken  Nilufer.  Nach 
S  führten  sodann  zwei  Strassen,  links  und  rechts  des  Stromes.  Sie 
gingen  über  Syene  hinaus,  und  es  ist  kein  Zweifel,  dass  auch  diese 
Verkehrslinien  abschnittweise  in  römische  Strassenkörper  umge- 
wandelt wurden.  Von  Syene  dnreh  das  kaum  120  Jahre  lang  fest- 


^  Fsranelen  bietet  die  QeaebSehta  weit  kleinerer  Beidie,  wm  s.  B.  die 
imiere  Yereiniguog  Spaniens  im  15.  und  16.  Jahriiondert,  ItaUens  von  1859 
an,  des  deatsehen  Zollvereine  nnd  der  Annezionea  von  Hannover,  Fraakfart, 

Hessen-Kassel  u.  s.  w.;  Analogien  geben  alle  Beseitigangen  von  Zollschranken  ete. 
kleinerer  Gobieto.  Ks  fjrrifcn  nicht  niohr  Neifjung-en  und  Abneigungen  un- 
beschränkten Fürstcnwillens  oder  einseitiger  politischer  Faktoren  in  dng  freie 
Erwerbsstreben  des  einzelnen  hemmend  ein;  seine  Kraft  kann  sich  die  weitesten 
Ziele  und  fast  nach  allen  Seiten  hin  stecken  j  weder  an  der  Konkurrenz  und 
den  Honopolgefeliiflen  des  Herrschers  nnd  seiner  Institute,  noch  an  engen, 
Landesgrensen  bat  er  eine  Sehranke.  Daiu  nötigt  das  lirele  Eingreifen  ener- 
gischer Znwaaderer,  welche  den  Vorteil  persönlicher  Verbindungen  mit  aus- 
wärtigen Marktorten  mitbrin^f  n .  noch  besonders  zum  Fortachritt  in  Findig- 
keit, tiiclitiger  Technik  und  Erschliessung  von  Bcsagsquellen  und  verbesserter 
Auanütiaiig  von  Arbeite-  und  Natarkräften. 


Digitized  by  Gopgle 


Wege  durch  da»  MUand. 


441. 


gehaltene  Gebiet  der  12  Scheinoi  hindurch  bis  Hiereq^kaminos  ver- 
aeichnete  man  80  Millien;  es  lag  dieser  Ort  etwa  unter  24^50^ 
n.  Br.  als  letate  iniHtSria4sbe  Station  aar  Siohemng  de«  friedlichen 
Nillandea  nicht  nur  gegen  die  minder  andauernd  aggreesiTe  Fttretin 

der  Nnbier,  sondern  namentlich  gegen  das  brutal  grausame  Wüsten- 
volk der  Blemmjerj  die  zwischen  dem  Nil  uud  dem  lioten  Meere 
hin-  und  herzogen. 

Verfolgen  wir  nun  die  Entfernungen  von  Alexandria  aus,  so 
gehen  wir  am  Westufer  des  Nils  nach  der  Stelle  gegenüber  Syenc: 
von  Kaukratis  hieher  werden  689  Millien  verzeichnet.  Diese  An- 
gabe triflFt  aufs  beste  mit  der  geographischen  Wirklichkeit  zusammen; 
diese  Linie  durchmass  (cf.  Jomard,  Descr.  de  l'Eg.)  140  M.,  die 
man  aber  bei  der  ebraen  Fläche  des  Bodens  gewiss  mit  Pferde- 
oder Maultiergespann  und  Wechsel  an  den  Stationen  in  18 — 20 
TageUi  mit  Kamelen  in  nicht  weniger  als  26 — 28  Tagen  zurück- 
legen konnte.  Von  Alexandria  nach  „Babylon''  (ss  Altkairo),  be- 
durfte man  4  Tage  (28  M.)i  nach  Arsinofi,  dem  nftchsten  Platae 
des  ICeerea,  das  nach  Indien  führte,  hatte  der  Wagen  des  alezan- 
driniachen  Kaufinanna  7  Tage  nOtig  (48  11).  Nach  Peluaium  waren 
SU  land  6  Tagreiseui  cur  See  nur  2  Tage  bei  einer  Weglinge  Ton 
40  M.;  nach  Gaaa  war  um  5  Tage  weiter,  27  M.  oder  nach  Itin. 
Anton.  136  Ifillien.  WeatwSrta  aber  Ton  Alezandria  führte  der 
Strandweg  nach  Paraitonion,  das  unter  27^25'  5.  y.  Gr.  ein  etwas 
Torteilbaft  gelegener  Ort  nahe  der  Küste  war,  durch  eine  ins  Meer 
vortretende  Erhebung  auf  beträchtliche  Entfernung  dem  Seefahrer 
bezeichnet;  ein  Wadi  ging  am  Westrande  der  Stadt  zum  Meere. 
Es  werden  hieher  (Tab.  Peut.)  bereits  keine  brauchbaren  Masse 
mehr  angegeben.  Man  hatte  etwa  44  M.  und  kam  auf  dem  sicherlich 
von  Sandstürmen  manchfacli  gestörten  Wege  in  8  Tagen  nach  dem 
genannten  Orte.  Dann  waren  bis  Kyrene  nach  Tab.  Peut.  noch 
etwa  350  Millien  oder  zuverlässiger  75  M.,  also  wohl  12  Tagreisen, 
da  hier  meist  mit  Wagen  gefahren  wurde. 

Von  Alezandria  verzeichnet  das  Itin.  Anton.  444  Millien  längs 
des  Nil  bis  Ptolemais  26^  20'  n.  Br. ;  es  waren  auch  wirklich  89  bis 
90  M.  Hieher,  resp.  nach  Abydos  ging  unzweifelhaft  der  kürzeste 
Weg,  der  die  Oase  £1  Kargeh  mit  dem  NiUand  ▼erband.  Diese 
Oase,  welche  durch  Handelsbemühungen  der  Ghriechen  dem  Gebiet 
des  Welthandels  schon  längst  angeschlossen  war,  bltthte  in  unserer 
Periode  unswdfelbaft  noch  lebendiger  auf.    Ihr  in  unserer  Zeit 
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Yoo  den  allerberafensten  Reuenden  nntersDchtee  Gkbiet*)  ist  etwa 
16  M.  lang,  aber  ebne  Wadi  oder  gar  Vinn,  docb  von  manchfachen 
Bodenarten  bedeekt.  Doch  mag  die  Oase  in  der  rOmiieben  Zeit 
anch  räumlich  ansgedehnter  gewesen  sein;  denn  man  beobachtet 

ein  fortwährendes  Vorrücken  der  Sandhügel  von  N  nach  S.  Vom 
Nil  her  nun  hat  man  in  jenen  Jahrhunderten  mindestens  6  Tage 
nötig  gehabt,  da  ja  Schweinfurth  in  unseren  Tagen  5,5  Tagreisen 
dahin  brauchte.  Da  man  von  Alexandria  nach  Ptolemais  14  (13) 
Tagreisen  hatte,  mussten  von  der  Oase  bis  zur  grossen  Seestadt 
20 — 21  aufgewendet  werden. 

Nach  O  aber  gingen  vom  Nil  zum  Roten  Meer  natürlich  nar 
Wege  nach  den  Häfen,  zunächst  nach  Leukos  Limen  (dem.  beotigea 
KoBseir);  diese  Roate  war  ja  sehr  alt  (S.  46).  Allein  sie  war  zur 
Perseneit  verwahrlost  und  wohl  auch  ohne  feste  Linie,  bis  sie 
f  toiemKns  II  Phiiadelphus  fest  bestimmte,  indem  er  Lagemngs* 
plätze  bersteilen  Uess  und  dnrcb  neue  Brunnen  und  Zisternen 
Wasserrorrite  sicberte.  Dieser  Weg  forderte  nacb  Strabo6 — 7 
Tagreisen,  welebe  bei  solcben  Vorkebrnngen  filr  die  nur  28  M. 
lange  Strecke^)  etwas  kurs  bemessen  erscbeinen  mflssten,  wenn 
niobt  in  diesem  yerderblicb  beissen  und  trookenen  Klima  die  Eara- 
▼anen  grösstenteils  während  der  Nacbt  ihren  Weg  hätten  machen 
mllssen;  sowie  natttrlidb  ancb  einselne  Reisende.  Der  Zeit  nacb 
entwickelte  sieb  (gleichzeitig  unter  demselben  Ptolemäns  sowoU 
der  Wüatenweg  nach  dem  nördlicheren  Myos  Hormos,  wenn  solches 
existierte,  als)  von  Koptos  unter  Ptole  maus  P  hiladel  j)hut4  die  Linie 
mit  10  Stationen  in  der  Wüste  nach  Berenike,  welches  für  den 
römisch  ägyptisch-indischen  Handel  zur  Hauptreede  wurde.  (Es  ist 
vonStrabo  verneint,  dass  hier  ein  eigentlicher  Hafen  bestand.) 

Einen  £inzelbewei8  für  die  geringe  Neigung  der  römischen  Militär- 

*)  Von  Schwei nfurth,  dessen  Ergebnisse  im  Globus  von  1874,  S.  222 
sasaiittaengefassl  sind;  desgl.  von  Bragseh,  deisea  Werkehea  eingehoider 
die  historische  Seite  behandelt  «Reise  nach  der  grossen  Otse  El  Kargeh,  Be- 
eehreibnng  und  Deakmkler*  1878  (37  Tafeln)  von  Bohl fs  (cf.  Petermanns 

HitteiloDgen  1876).  Während  die  Zeit  vor  unserer  Periode  durch  Tempelreste 
bezeugt  wird,  bekunden  der  Oase  Zugehörigkeit  zum  wohlregierten  Römerreiche 
sieben  römi.«che  Kastelle  und  die  Ruine  der  Wohnung  eines  Militarbefehls- 
haberf).  Aucii  dem  Chri^teutum  ersciiluss  sie  sich  ziemlich  bald^  was  in  einer 
dortigen  Nekropolis  wahrgenommen  wird. 

**)  Kach den  Karten  inJomards  Deseription  de  T^gy pte  wäre  der  Weg 
keinenfalls  länger. 
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Verwaltung,  einer  Transportflotte  besonderes  Vertrauen  zu  schenken, 
liefert  u.  a.  auch  der  Feldzug  des  Aelius  Gallus  gegen  Mariaba 
(cf.  S.  433),  welcher  unzweifelhaft  leichter  hätte  Erfolg  haben 
können,  wenn  er  von  Arsinoe  aus  oder  doch  von  Myos  HormoB 
bis  in  die  geographische  Breite  von  Mariaba  gesegelt  und  dort  zu 
landen  sich  bcmUht  hätte.  Es  gab  ja  in  Aegypten  übergenug  er- 
fahrene SchiflFer,  welche  den  Gefahren  des  Roten  Meeres  zu  begegnen 
verstanden  hätten.  Wir  bemerken  auch  hier  das  alteingewurzelte 
griechisch- italische  Haften  des  Auges  an  der  nahen  Küste,  durch 
welches  die  Schiffahrt  gefährlicher  wurde,  während  man  die  be- 
schwerliche Landroute  fUr  vorteilhafter  ansah.  Die  Entfernung 
KoptoB-Berenike  wurde  in  12  Tagen  snrückgelegt:  es  war  eine  Weg- 
strecke  von  54  M.  (Itin.  Anton.  siUdt  271,  resp.  258  Million; 
erstere  Snmme  der  anfgefthrten  EinseldistanBen  trifft  das  Richtigere.) 
Demgemäss  traf  anf  eine  Tagreise  dnrehschnittlich  eine  Leistnng 
von  etwa  4,5  M.  Dies  galt  ftbr  den  gewöhnlichen  Earawanentrieb. 
Aber  es  fand  gewiss  bei  der  gemachten  Brunnen-  nnd  Lagerein- 
richtnng  anch  die  Möglichkeit  emes  beschlennigten  Verkehrs  statt, 
wenn  nBmlich  dnroh  einen  angestreng^teren  Zug  oder  mit  Kamel- 
wechsel in  der  ersten  Weghälfte  eine  oder  swei  Stationen  einge- 
spart wurden. 

Denn  dies  werden  wir  als  den  Fortschritt  solcher  Fürsorge 
für  Wüstenstrassen*)  zu  erkennen  haben,  dass  die  Reisenden  un- 
abhängiger von  den  zufalligen  Abständen  der  natürlichen  Wasser- 
plätzy  wurden,  indem  die  Bohrung  von  Brunnen  und  die  Existenz 
von  „bequemen  Einkehrorten"  es  kleineren  Trupps  von  Passanten 
gestattete,  sich  kleinere  Quantitäten  von  Vorräten  unterwegs  mit- 
aunehmen,  nm  ihre  Tage8(Nacht-)leistung  nach  eignem  Ermessen 
nnd  Können  Uber  das  gemein  übliche  Mass  hinaus  zu  erhöhen*  So 
konnte  denn  gewiss  auch  in  10  Tagen  diese  Route  durchmessen  werden. 

Die  überwiegende  Frequenz  des  heute  gänzlich  verschwundenen 
Berenike  nun  ist  eines  der  ▼erschiedenen  Beispiele,  dass  man  damals 
die  Vorteile  der  Seewege,  resp.  der  Bentitinng  der  Seefishrienge 

*)  Strabo  (ZVII,  1,45)  berichtet  von  Ptolem&aB  Philad.,  ^er 
hat  bequeme  Einkehrorte  eingerichtet";  Grosskurd  ergänzt  za  dieser  Stelle 
^den  7M  fuss  Reisenden''.  Letzteres  erscheint  uns  unnötig,  da  die  „Fuss* 
reifenden"  jener  Himmelsstriche,  wenn  sie  nicht  Lasten  zu  tragen  hatten^ 
gleiche  Distanzen  in  der  Wüste  zurücklegen  können,  als  bepackte  Kamele 
und  Esel. 


444 


in.  Periode.  9.  Ägypten. 


noch  nicht  In  vollem  Masse  thataächlich  anerkannte.  Man  fuhr 
lieber  die  Binnenitrasae,  den  Kil,  höher  hinauf  und  man  sog  den 
wesentlich  Iftngeren  Weg  von  Eoptos  nach  Berenike  offenbar  der 
kttrseren  Strecke  nach  Leukos  Limen  vor,  um  eine  minder  lange 
Meeresfahrt  riskieren  sn  mttssen. 

Wasserstrassen  und  -fahrseuge.  Dagegen  erfolgte  hin- 
sichtlich  der  Benutzung  der  grossen  Binnenwasserstrasse  mancher 
Fortschritt.  Die  Vielfältigkeit  und  die  GrrOsae  der  Flussfahrzeuge 
erfuhr  durch  das  Griechentum  der  Ptolemäerzeit  eine  weitere  Ent- 
wicklung. Ein  gewiciitiges  Zeugnis  für  die  vermehrte  Leistungsfiihig- 
keit  der  Stromschiffahrt  liaben  wir  (nach  Plinius)  schon  daran,  dass 
man  von  Alexandria  bei  Benützung  günstiger  Winde  den  Weg  bis 
Koptüs  hinauf  in  12  oder  10  Tagen  zurücklegte  (etwa  148  geogr.  M.). 
(Man  brauchte  also  für  einen  Warentransport  bis  zum  Roten  Meere 
etwa  17  Tage,  indem  von  Koptos  bis  Leukos  Liraen  noch  G — 7  Tage 
nötig  waren.)  NatUriich  verstärkte  sich  zur  Römerzeit  die  Frequenz 
des  Fiussverkehrs  sowohl  wegen  der  vermehrten  Binnentransporte, 
als  namentlich  infolge  des  raschen  Anwachsens  des  indischen  Ver- 
kehrs (cf.  Strabo  17,  1,  45).  Wie  sehr  man  im  Bau  der  Fahrzeuge 
alles  versuchte,  um  eine  gründliche  Ausnutzung  der  Wasserkraft 
SU  erzielen,  bekunden  die  Berichte  Uber  die  Nilschiffe  der  Ptolemaer. 
So  hatte  bereits  Ptolemäus  II  Philadelphus  500  grosse  und 
200  kleinere  Lastfahrseuge  und  mehrere  hundert  Vergnttgungsboote. 
Ptolemftus  IV  Philopator  (221^205)  habe*)  ein  riesiges  Luxus- 
schiff  erbaut,  welches  420  Fuss  lang,  57  Fuss  breit  und  Ton  der 
höchsten  Stelle  des  Hinterteiles  bis  sum  Wasserspiegel  72  Fuss 
hoch  war.    Es  hatte  4000  Ruderer  nnd  etwa  3000  Schiffdente, 


•)  Die  Wiriii ic'likeit  dieses  SoliitTes  ersc^heint  uns  immerhin  zweifelhaft. 
Denn  wenn  man  den  Bau  auch  noch  su  sehr  auf  eitle  Ruhmsucht  des  Königs 
xurückfUhrt,  und  wenn  man  auch  diesen  Thalamegus  für  ein  verbundenes  Doppel- 
sdiiff  erklilren  will,  so  mosste  einem  solehen  Ungeheasr  doeh  die  Bew^angt- 
fthigkeit  aaf  dem  Flosse  in  einer  Weise  abgehen,  dsas  sehwerlieh  irgend  ein 
SchiffsbaumeiBter  so  karasichtigeii  Ehrgeiz  besessen  haben  wird^  diesen  Bau 
»QSsuführen.  Dieser  munste  nur  die  schärfste  Missbilligung  des  Herrschers  her- 
vorrufen.  wenn  eine  Fahrt  vor  sich  gehen  sollte,  die  eich  dann  jedesmal  als  un- 
RUsfiUirhar  erwies.  Wir  haben  deshall)  auch  kein  näheres  Interesse  an  der 
Erklärung  des  betreffenden  Rudersystemea,  wenn  wir  auch  diejenige  von 
Lindsay  in  seiner  History  of  merchant  shipping  Bd.  I,  S.  60  ff.  als  einen 
kleinen  Schritt  in  der  Richtnng  anerkennen,  die  gleichseitige  Bentttsang  einer 
unmöglichen  Ansabl  von  Rnderreihea  sn  widerlegen. 


Digitized  by  Gopgle 


Nilkanal  nach  0. 


445 


beiaas  Gärten  und  Kolonnaden  und  allerlei  LnznsgemXcher.  Sollten 
aber  anch  diese  Angaben  auf  realer  Grundlage  ruhen,  so  bat  eine 
solche  Leistung  für  unsere  Gesamtaufgabe  nur  die  indirekte  Be- 
deutung, das3  uns  die  äusserst  rege  betriebene  Schiffsbautechnik 
für  Flusafahrzeuge  dadurch  demonstriert  wird;  denn  im  übrigen 
fehlt  hii  r  jeder  Zusammenhang  mit  dem  Zwecke  einer  Beschleu- 
nigung von  Transporten. 

Da  hatte  dagegen  die  Bemühung  um  Herstellung  der  Wasser- 
verbindung zwischen  Nildelta  und  Rotem  Meere  eine  weit  rühm- 
lichere Bedeutung.  Diese  von  Darius  erneuerte  Wasserstrasse 
wurde  dem  Zustand  ihres  Verfalles  und  ihrer  Unvollständigkeit  am 
Westrand  der  Bitterseen  durch  Ptolemäus  Philadelphus  wieder 
entnommen,  welcher  Herrscher  mittels  einer  einfachen  Schleuse  den 
Kanal  endlich  auch  in  die  Bitterseen  selbst  einleitete,  nachdem  er 
die  Landsunge  am  Westende  des  Bittersees  durchbrochen  hatte. 
Die  untemebmungBreiohe  Regierung  des  Kaisers  Trajan  yerbeseerte 
auch  dieses  Werk,  Der  Kanal  aber  fand  ans  genanntem  See  seine 
Fortaetsung  bis  nun  damaligen  Eduscbnitt  des  Boten  Meeres"). 
Diese  erstmalige  Herstellung  einer  Regulierung  des  Fahrwassers 
mittels  eines  Scldensensystemes  ist  ein  Zeugnis  für  die  hohe  Entwick- 
lung  der  technischen  Mechanik  durch  die  griechisch-römische  Kultur. 

Wie  lange  die  Fahrsenge  brauchten,  um  vom  Nü  nach  ArsinoS 
oder  nach  Klysma  zu  kommen,  ISsst  sich  aus  swei  Thatsaehen 
schliessen.  Wenn  nämlich  schon  zu  Herodots  Zeit  vom  Strome 
her  bis  Heroonpolis  4  Tage  nötig  waren  und  wir  aus  dem  Zeit- 
verbrauch von  Alexandria  bis  Koptos  (12  Tage)  ersehen,  dass  man 


*>  Cf.  8.  885.  Es  mnssten  hiefttr  Irgend  welche  Stauwerke,  welehe  not- 

dürftig  den  Dienst  unserer  heutigen  Kammerschleusen  versahen,  am  Ende 
des  Nilkanal?  nnd  am  Anfang  der  Bitterseen  konstruiert  werden,  da  der  Niveau- 
unterschied zwischen  dem  Nil  und  den  Bitterseen  und  zwischen  letzteren  und 
dem  Meere  ein  bedenkliches  Gegenströmen  des  Meeres  zur  Flutzeit  bewirkte. 
Ptolemäas  war  der  erste,  der  in  die  Bitterseen,  die  vorher  mit  dem  Heere 
in  natflriieher,  dann  durch  den  Ramsel-,  Neeho-  nnd  Darinsksasl  in  kfinsUich 
gesicherter  Verbindung  standen,  das  Nilwasser  hineinleitete.  Traj an  nnd  Had- 
rian haben  sein  Werk  jedenfalls  nur  einigermassen  venrollkommnet.  Cf.  die 
ausserordentUoh  eacakte  Untersuchung  der  Geschichte  des  Kanäle?  in  dem  be- 
sonders angezogenen  Buche  Lieb  lein  s  (S.  100—128),  in  der  Hauptfrage  der 
Hebung  des  Bodens  zwischen  den  Bitterseen  und  dem  Golf  von  Suez  harmo- 
nierend mit  den  Kesultateu,  welche  £.  Suess  in  seinem  ,yA,ntlitz  der  £rde^* 
bringt. 
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ni.  Periode.  Aegypten. 


täglich  etwa  fast  10  M.  zurücklegte  (in  Bergfahrt),  so  werden  auf 
der  Wasserlinie  Bubastis  (=  Belbai8)-Heroonpolis*)-ArBiiioö  fUr  22  M. 
im  Hinblick  auf  die  Ueberwindnng  der  erwfihoten  künstlichen 
Hemmniflse  gewiss  3  Tage  nötig  gewesen  sein,  mmal  man  jeden- 
&Us  bei  Nacht  die  Fahrt  ebmuowenig  Ibrtsetste,  als  es  beim 
modefnen  Betrieb  hente  im  Sneikanal  geschieht**). 

Dass  aber  der  Nil  auch  oberhalb  des  1.  Kataraktes,  wie  aar 
Zeit  der  Pharaonen  (cf.  S.  45),  in  der  hellenistischen  nnd  der 
römischen  Aera  auf  grossen  Strecken  befthren  wurde,  konnten  wir, 
abgesehen  von  konkreten  Vorkommnissen,  wie  sie  die  Geschichte 
seit  Ptolemlns  II  Philadelphns  bietet***),  schon  angesichts 
der  Thatsache  nicht  bezweifeln,  dass  mehrere  Staaten  weiter  auf- 
wärts ein  ji^edcihliehes  Dasein  führten  und  hiefiir  des  Warenaus- 
tausches mit  Aegypten  bedurften.  Da  sodann  wilde  und  räuberische 
Stämme  zum  teile  das  Land  durchstreiften  (z.  B.  die  Blemmjer) 
und  bewohnten,  so  war  die  Wasserstrasse,  wie  in  allen  unsichern 
Gebieten,  der  naturnotwendig  vom  Handel  aufgesuchte  Verkehrsweg, 
obwolil  er  beschwerlich  und  physisch  einigermassen  gefahrlich  war, 
was  ja  in  den  verschiedensten  Ländern  und  Zeiten  stattfand.  Ueber- 
dies  bezeugt  Plinius  noch  mit  konkreter  Darstellung  die  Nilschiff- 
£fthrt  fraglicher  Strecke  mittels  aerlegbarer  Fahrzeuge. 

Wir  wissen  freilich,  dass  man  auch  ans  Aethiopien  her  es 
grossenteils  ▼orsog,  Ö.  das  Rote  Meer  aufzusuchen  und  dann  an  den 
Beedeplätaen,  die  nördlicher  lagen,  durch  Küstenschiffahrt  die  Sgyp- 
tische  HsndelsTermittlnng  in  gewinnen.  Diesem  Handebaoge  ver- 
dankte einer  der  Staaten  des  oberen  Nilgebietes  einen  .  grossen 


•)  Die  Lage  von  Heroonpolia  ist  durch  die  Kontrole  der  Itinerar- 
angabeu  mit  der  Karte  und  durch  die  in  der  Septuaginta  vorgebrachte  Identi- 
fiiieniDg  PithoBM  nüt  Heroonpolis  im  Thale  Qosen  (Oeasen)  völlig  klar  ge- 
stellt, ef.  Lieblein  a.  a.  0.  Es  stand  t-w.  des  Timsahsees  und  nö.  der  Rtter- 
seeu^  fordern  offenbar  der  Endpunkt  der  NllkanilseUflhhrt  einerseits  und  in 
der  Nfthe  der  beginnenden  Schiffahrt  in  den  Golf  von  Arsinog  (Suez). 

**)  Noch  zur  Zeit  dee  ungeteilten  Römerreiches  scheint  der  Kanal  all- 
mählich verfallen  7ai  sein,  und  erst  die  energische  Pflege  des  ägyptischen  Ver- 
kehrs unter  dein  Klialiien  Omar  im  7.  Jahrhundert  brachte  das  pharaonisch- 
persiach-römische  Werk  wieder  in  einen  benützbaren  Stand^  dem  aber  767  n.  Chr. 
gewaltMin  ein  Ende  gouaeht  wurde;  das  Waiser  Terdampfte  aueh  in  den 
Bitteraeem  vollatindig. 

***)  Cf.  Diodor  I,  57  und  Drojaen,  Qaaeha  dea  Helleniamus  IH, 
S.  807  ff. 
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Teil  ■einer  Bedentuig.  Da  diese  Striche  einen  wesentlichen  Zuflnas 
für  den  Igyptifclien  Export,  reep.  Tranait  bewirkten,  haben  wir  lie 
hier  ak  Erginaong  des  römischen  Welthandelsgebietes  an  bertthren, 
wenn  anch  ihre  Thfttigkeit  aun  teil  in  eine  etwas  lltere  Zeit 
hinanfreieht. 

10.  Oberes  Nilgebiet  und  Sudan*). 

ZnnJfehst  an  Aegypten  grenzten  äthiopische  Länder,  welche 
kttne  mächtigere  staatliche  Entwicklung  aeigten,  gana  dem  dürf- 
tigen und  grdsserenteila  sterilen  Charakter  des  NUthales  entsprechend, 
welches  aneh  seitlich  keine  grosseren  Oasengebiete  besass.  Dann 
folgte  am  0.  Ufer  der  neue  Staat,  welcher  an  der  Stadt  Napata 
seitTirhaka  sein  Zentrum  hatte,  nnd  auf  den  der  altberllhmte  Name 
Mero^  übertragen  wurde,  das  ja  bedeutend  weiter  aufnrärts  lag, 
aber  seine  frühere  Stellung  verloren  hatte.  Dagegen  blühte  8-9. 
von  dem  neuen  meroitischen  Staate  das  Reich  von  Axura  auf^ 
welches  vom  Gebiete  des  Blauen  Nil  und  des  Atbara  aus  eine  weithin 
herrschende  Macht  wurde.  Es  nahm  also  nicht  nur  die  Stelle  des 
alten  Meroi  reiches  ein,  sondern  vereinigte  die  Auagangsländer  des 
Nilftudans  und  der  s.  Gestade  des  Roten  Meeres  zu  einem  f\ir  den 
Handel  des  römisch  gewordenen  Aegypten  sehr  wertvollen  Ge- 
samtgebiete.  Der  Staat  von  Napata  und  die  Herrschaften  weiter 
nd.  bis  Aegypten  verloren  ihre  selbständige  Bedeutung. 

Axum  selbst,  dessen  Ruinen  snerst  J.  Bruce  im  Januar  1770 
auffand,  lag  7 — 8  Tagreisen  s-w-s.  von  Massauab  unter  14^7'n,  Br. 
und  38*^42'  ö.  Gr.,  augenscheinlich  eine  aasgedehnte  Stadt. 
Seinen  Haupthandelsplata  nahe  dem  Meere  hatte  dieses  Reich  an 
Adula,  welches  20  Stadien  oder  eine  halbe  M.  von  der  Kttste 
blflhte**),  s.  des  heutigen  Massanah;  seine  Reede  be&nd  sich  an  der 
SteUe  des  jetsigen  Zola  in  der  Ansleybucht***).  Es  verkehrte  an- 


*)  Unsere  AosfAlmmgeD  sa  dieser  Uebenehrifk  berufen  sieh  ansser  auf 
anbestimmtere  Notisen  von  Strabo  und  Plinins  mnächst  auf  Ptole- 
m&U8  und  auf  Dillmanns  Abhandlang  über  das  axnmitische  Reich  (Sitzangs- 
bericht  der  k.  Akad.  d.  WisBeiiPc)).  zu  BtrÜn  1879);  A.  Roschers  ..Ptolomäus 
und  die  Handelsstrasfen  in  Zentralafrika'"  und  Lepsin?,  Nub.  Gramm.  CXI  f, 

**)  Cf.  Heuglins  Reise  von  1857  in  Petermanns  Mitteilungen, 
Jahrgang  1860,  S.  358  ff. ;  besonders  aach  die  genaneo  Karten  und  Küstenstadt- 
pliae  daeelbst 

Von  anderen  Rnineostldten  berichtet  H  engl  in  in  seiner  ^iReiee 
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HL  Periode.  10.  Oberes  NilgeMet;  Sadui. 


näeliBt  mit  dem  durch  eine  Hottoaezpedition  des  Ptolemftut 
PhiladelphuB  unter  16*20'  angelegten  Ptolemais  Epitherion  (Pto- 
lenuus  Tenationam),  yon  wo  ans  unter  den  PtdemKern  die  Jiger 
und  HSndler  ins  Binnenland  hinanfiiogen,  um  Mfenbein  su  gewinnen. 
Sttdösilieh  aber  war,  nach  den  Rainen  so  schKessen,  sehen  damals 
Asab  Vorort  für  den  axumitisch-arabischen  Handel.  Adule  freilich  war 
der  von  der  Regierung  festgesetzte  Stapelplatz,  über  welchen  die 
Einfuhr  und  die  Ausfuhr  für  die  römischen  und  für  die  arabischen 
Kaufleute  zu  gehen  hatte*).  S  aber  ins  Binnenland  sandte  der 
König  von  Axum  jährlich  einen  Statthalter,  dessen  Mannschaft  sich 
viele  Ilandelsleute  bis  zu  Karawanen  von  500  Köpfen  anschlössen, 
um  Salz,  Ochsen  und  Eisen  hinzuführen,  wofür  sie  Goldklümpchen 
eintauschten.  Sechs  Monate  brauchten  sie  zu  solcher  Reise  hin  und 
her,  und  der  Weg  führte  durch  räuberische  Völker.  Im  N  endlich 
suchte  Aznm  einen  sicheren  Landweg  nach  Aegypten  herzustellen, 
indem  es  ansdrtleklich  an  diesem  Zweok  die  von  seinen  bisherigen 
Reichsgrenzen  nO.  wohnenden  Tangaiten  unterwarf.  Im  4.  Jahr- 
hundert erfolgte  dann  die  Erwerbung  von  Sttdwestarahien  und  da- 
durch die  intensivere  Einbesiehnng  des  axumitischen  Gesamtreiohes 
in  die  damalige  Welthandelsbewegung,  eine  natttriiche  Folge  der 
▼on  dem  abessinisch-nubisehen  Azurn  nun  aufgenommenen  grieehi- 
sehen  und  arabischen  Kultnrelemente. 

Sadsi. 

Woher  aber  die  materiellen  Mittel  des  alten  MeroS,  wie  dieser 
neueren  Staaten  von  Azum  und  you  Napata  kamen,  warum  schon 
Kambyses  und  dann  später  Nero,  der  eine  mit  Handelsmaohty  der 
andere  durch  eine  militärische  Erforschungsezpedition  nach  dem 
oberen  Nü  strebten,  dafür  enthält  woU  schon  die  alte  Sage  von 
dem  goldenen  Aethiopentisch  eine  Andeutung,  oder  doch  der  soeben 
erwähnte  Goldklampchentausohhandel  mit  dem  Binnenlande.  Es 
gab  viel  G^idstaub  und  -körner  auf  dem  Handelsweg  vom  Nil  nach 

in  Nordostafrika^^  Bd.  I,  8.  118  and  190  ff.;  er  traf  sie  in  den  bergigen  Striehen 
der  Provinz  Massaaah. 

•)  Eine  grosse  Inschrift  eines  weissen  Bfarmorthrones  ans  dem  1.  Jahr- 
handert  nach  Chr.  oder  schon  etwas  früher  verkündigte  in  dieser  Stadt,  wie 
der  König  dieses  Reiches  durch  viele  Kriegszuge  sich  das  nö.  Abeesinien 
nntenrorfen^  s.  bis  in  die  Gewürz«  and  Zimtländer  and  ttber  das  Meer  in 
Jemmi  siegreieh  vorgedrangen  sei,  während  allerdings  noeh  du  Reieh  Aethiopia, 
d.  i.  daa  tob  Napata,  bestand. 
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Adnle.  Aber  dieses  Produkt  kam  tod  weiter  her:  es  kam  von  den 
6.  und  inneren  SndanlSndem. 

Schon  der  sechsmonatlicbe  Zeitraum  der  angeftlhrten  Handels- 
■ttge  weist  uns  darauf  hin,  aher  auch  der  Mangel  jeder  Kunde  Tor- 
handener  Goldgruben  oder  beträchtlicher  GkldsandftlhmDg  des  oberen 
Nil.  Ein  wichtigeres  Argument  aber  ist  die  kartographische  Dar- 
stellung des  CK  PtolemäUB  über  die  Sndangebiete  bis  zum  Niger, 
ja  zum  Senegal.  Es  ist  kein  Zweifel,  dasd  die  Elfenbeinausfuhr 
allein  keine  genügende  Erklärung  für  die  höchst  überraschende  Be- 
kauutschatt  dieses  Geographen  mit  dem  Verlauf  und  den  Stationen 
der  o-w.  Sudanroute  abgeben  kann.  Der  Goldstaub  dagegen,  welcher 
in  den  Gebieten  des  Nilsudan,  also  w.  von  Meroe  und  Axum  ge- 
wonnen wurde,  musste  vor  allem  die  Kenntnis  von  Lage,  Richtung 
und  Entfernung  der  beteiligten  Landschaften  und  Punkte  verbreiten. 
Durch  den  Absatz  dieses  Artikels  aber  kamen  sugleich  so  viele  einge- 
tauschte Produkte  und  geistige  Anregungen  kommerzieller  Art  hie- 
her,  dass  selbst  dann  eine  Ausdehnung  der  Verkehrsbeziehungen 
▼om  heutigen  Kordofan  und  Darfur  nach  anderen  Himmelsrich- 
tungen,  am  natürlichsten  in  der  eingeschlagenen  o-w.,  sich  ergeben 
musste,  wenn  auch  nicht  in  der  That  der  W  dem  Qoldweg  durch 
weitere  Fundstiltten  dieses  Metalles  Fortaetsung  erwirkt  hfttte^. 

Ptolemftus  kennt  nun  aber  nicht  nur  eine  susammenhängende 
Route  Ton  MeroS  nach  dem  heutigen  Senegambien,  sondern  auch 
Abstitnde,  Orte  und  Stidte,  OewSsser.  Er  unterscheidet  drei  Fluss- 
gebiete: Nil,  Oir,  Niger.  Gir  bedeutet  das  Tschadaeegebiet.  Zu 
diesem  gelangte  man  ttber  die  Aethiopici  montea,  das  heutige  Marra- 
gebirge  in  Darfur.  Dann  innerhalb  des  Bereiches  der  Tschad- 
gewässcr  finden  wir  nach  seiner  Darstellung  im  S  den  Iroaee  als 
Nuba  palus ,  dessen  Abwasser  zum  Schari  geht.  Fünf  Grade  nö. 
von  dem  Nuba  verzeichnet  Ptolemäus  die  Chelonidae  paludes  fast 
an  der  Stelle,  wo  die  tiefste  Einsenkung  des  Tschadseegebietes  sich 
findet,  unter  15  *  50'  n.  Br.,  wo  der  VVadi  des  Bahr  el  Ghasal  be« 
ginnt,  dessen  Bett  als  Gir  fluvius  entsprechend  in  SW  verläuft. 
Wir  werden  annehmen  dürfen,  dass  man  vom  Nil  her  sowohl  den  nö.» 
als  den  s.  Palus  als  Anfangspunkte  der  mittelafrikanischen  Route 
benUtste,  je  nach  den  Verhältnissen  der  Sicherheit  fttr  einen  Eara- 

*)  Der  angegebene  Zeitbedarf  der  axumitischen  ofGziellen  Karewanen 
konnte  sehr  wohl  als  Summand  der  3  Jahre  der  Ophirfahrer  gelten. 
Qütz,  Verkebnwoge  im  Dienste  des  Welthandel!.  29 
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III.  Periode.  10.  Sndan. 


wanenzug.  Vom  Tscbadaee  aber  wusste  PtolemftuB  Dicht«,  während 
die  nach  ihm  angegebene  Wasserlinie  auf  den  unteren  Scbari  trüSi, 
dessen  Herankommen  von  SO  ber  angedeutet  wird.  Dann  riobtet 
sieb  eine  linier  wieder  als  fluss  angegebeUi  während  allerdings  Ptole- 
mäns  in  Afirika  wiederbolt  Wttstenwege  durch  die  Sahara  als  Flüsse 
anieigt,  deutlich  von  NW  hieher;  es  ist  olfenbar  der  Weg  durch 
das  heutige  Bomu,  wo  der  wasserreiche  Wanbe  snm  Tschad  geht. 
Als  Endpunkt  wird  eine  Gira  metropolis  bemerkbar.  Wir  sind  in 
diesem  Ostteile  der  jetzigen  Haussastaaten  lugleich  in  einem  Ge- 
biete, wo  das  rasche  Entstehen  und  Vergeben  der  Ansammlungen 
▼ieler  Wohnstätten,  die  man  nneigentlich  Städte  nennt,  mit  einiger 
Verwunderung  beobachtet  wird.  Wäre  dem  anders,  so  läge  die 
Identifizierung  dieser  Gira  metropolis  mit  Kano  ziemlich  nahe,  wie 
auch  die  anderen  ptolemäisehen  Plätze  dieses  Girsystems  unschwer 
in  derzeitigen  kStädten  wieder  zu  tinden  wären. 

Letzteres  ginge  wohl  noch  leichter  in  dem  nun  folgenden 
Nip^pr2:ebict.  Der  ptolemäische  Benue  kommt  aus  einer  Libya  palua 
und  geht  w. ;  sein  Niger  zeigt  aber  von  der  BenuemUndung  an  kaum 
eine  kurse  Laufstrecke  nach  S,  wo  dann  Überhaupt  weiterhin  alle 
Angaben  aufhören;  dagegen  setst  sich  wenig  nd.  des  Benue  die 
grosse  Weststrasse  des  Nigerstroms  fort,  und  zwar  seien  nicht  weniger 
als  11  Städte  oder  Plätze  an  den  Ufern.  Unter  ihnen  könnten  Vel- 
legia  und  Nigira  metropolis  als  Zielpunkte  eines  von  NO  aus  der 
Wttste  kommenden  Weges  betrachtet  werden;  zunächst  Vellegia,  auf 
welches  eine  als  Fluss  beseichnete  Linie  auftriift,  welche  von  einem 
Möns  üsurgala  abgeht,  oflenbar  den  Geburgen  der  grossen  Oase 
Air  oder  Asben,  von  denen  in  der  That  auch  ein  Wadi  cum  Niger 
leitet.  Im  W  nun  mttndet  hier  der  Niger  in  einen  See,  von  dem 
aber  nur  an  der  Nordostseite  eine  Kttste  angedeutet  ist  Südwest- 
lich ist  dann  der  Senegal  in  seinem  Oberlauf  als  ein  nach  SW 
offener  Bogen  zutreffend  vorgeführt;  dem  Gambia,  dem  Rio  grande 
und  südlicheren  Wassern  erscheint  ihre  w.  Richtung  angewiesen. 
Allerdings  sind  auch  nö.  des  Senegal  unklar  mehrere  kürzere  Flüsse 
angegeben,  was  an  den  Teriplus  des  II  anno  (8.  -72)  erinnert.  Diese 
Flüsse  waren  sehr  wahrscheinlich  für  Goldwäscherei  von  Bedeutung. 

Bei  dor  äussorsten  Leichtigkeit,  das  Gold  auf  weite  Ent- 
fernungen hin  lohnend  zu  transportieren,  ist  nun  die  Nigerregion 
und  Senegambien  nicht  nur  absatzfähig  für  die  in  Nordwestafrika 
seit  der  phönikischen  Zeit  thätigen  Faktoreien  oder  periodischen 
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Stationen  gewesen,  nietit  nur  nach  NON  snr  pnnisclien  Neustadt, 
Karthago,  sondern  mittelbar,  wenn  nicht  auch  direkt  nach  O.  So- 
bald man  einmal  wusste,  dasB  im  ö.  Sudan  Gold  als  eine  gesuchte 

Ware  reichlich  bezahlt  wurde,  fand  natürlicherweise  auch  dasjenige 
Gold,  welches  in  das  Tschadgebiet  gelangt  war,  vom  O  her  Nach- 
frage und  Ausfuhr  dahin.  Dann  aber  wurden  die  Tschadseeländer 
ein  Aspirationsgebiet  für  die  am  Niger  auffindbaren  Quantitäten 
des  Edelmetalles,  zumal  ja  an  der  Westkii»*te  Afrikas  keine  direkte 
Uebernahme  dieses  Artikels  üiirch  andauernden  oder  regehnäsHigen 
Handel  von  seilen  der  Mittelmeerwelt  stattfand,  während  der  Trans- 
port nach  N  die  Gefahren  und  Opfer  des  langen  Wüstenweges  ab 
Belastung  des  Gold  handele  mit  eich  bracbtCi  die  oft  ein  Hemmnia 
der  Ausfuhr  werden*). 

Eb  wird  aber  der  Natur  der  Dinge  völlig  entsprechen,  wenn 
wir  auf  jede  Angabe  tlber  aeitränmliche  Abstände  in  diesem  Ver- 
kehregebiet verzichten.   Dies,  obgleich  Ptolemftne  auch  nach  N 

•)  A.Roscher  hnt  in  peiner  Broschüre  .Ptolemäus  iiinl  die  Uaiidils- 
strassen  in  Zentralal'rika"  18')7  «'ine  clieiiM)  scliarisinnige  alt«  tMiilciu  iitfiiih.'  Er- 
klärung l'ur  die  kartographischen  Veräciiiebimgeu  der  ptolemuiäciicn  Karten 
nnd  för  doi  eigentlich«!  Terlauf  der  w*ö.  Handelsroato  des  Sudan  gegeben, 
die  troti  des  seitdem  so  mannigfach  verbesserten  und  bereichertsn  Wissens 
Ton  diesen  Gebieten  keine  hier  nennenswerten  Irrtümer  anfweist  Jedenfalls 
dient  dieee  Arbeit  sehr  anschaulich  zur  Bestätigung  unserer  Ansicht^  dass  nur 
die  wirkliche  Benützung  dieser  Linien  durch  einen  fortdauernden  Handel  zu 
80  auffallender  Kenntnis  von  Innerafrika  führen  konnte.  Diese  antike  Kr- 
kundun^  ging  offenbar  ebenso  auf  n-s.,  als  auch  ant  w  o.  Wege  vor  sich.  I)enn 
da  die  zu  P toi e maus  entworfenen  Karten  von  1472  und  1478  no.  der  Tschad- 
seeregion  nnd  ö.  von  ihr  eine  merkliche  Unklarheit  zeigen,  so  liegt  es  sehr  nahe, 
SU  erkliren,  dsssder  ö.  Sndsn,  resp.  die  Bewohner  von  Dsrftir  und  Kordofan,  als 
direkt  tum  Hilgebiet  gehörige,  selbstindige  Goldprodnsenten,  eine  Transitsteasse 
für  andere  nicht  zustande  kommen  Hessen  und  den  Durchweg  überhaupt  sperrten; 
denn  dies  hätte  sie  um  den  Hauptvorteil  einer  monopolistischen  Stellung  im 
GoMliandel  für  Axnm,  Is'ubien.  Aegyiiten  (gebracht.  Wenn  gleichwohl  Pto  le- 
rn aus  durch  die  Kichtung  der  angegebenen  Platze  und  der  Flussl&ufe,  sowie  der 
Graddislanzen  auf  eine  in  w  o.  Verlaufe  zustande  gekommene  Feststellung 
der  Rente  hinweist,  nnd  wenn  die  Unklarheiten  der  von  den  karthagischen 
Küsten  hereinführenden  Weglinien  die  Sicherheit  ttber  die  Lage  der  Orte  und 
die  Abstände  im  Sudan  als  tdlweifle  mangelhaft  eiseheinen  lassen,  so  werden 
wir  trotz  der  erwälmten  Lücke  zwischen  Weissem  Nil  und  dem  Östlicbstea  Palns 
der  Tschftdregion  die  Existenz  einer  chorographischen  Orientierung  von  0  her 
als  thatsaclilicli  erachten  müssen.  Aus  letzterem  Grunde  haben  wir  auch  die 
ganze  obige  Benicksichtigung  des  Sudan  im  Zusammeniiang  rnit  dem  jNiigebiet 
stattfinden  lassen  und  nicht  bereits  bei  Karthago  und  Numidien. 
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in.  Periode.  B.  SeeTerkehr.  a)  Hitldmeer. 


▼eracbiedene  Wttstenwege  resp.  -flUsse  zeigt.  Einer  führte  Tom 
Niger  her  so  dem  bergigen  Air  oder  Asben;  von  da  ging  es  mit 
w.  und  ö.  Ausbiegnng  snr  Kttete  bei  Karthago;  ein  anderer  kam 
von  den  Strichen  n0.  des  Taohadgebietes,  ans  zwei  Zugängen  ent- 
stehend und  etwa  in  der  Gegend  des  heutigen  Mursuk  Tereint,  nach 
Leptia  swiachen  den  awei  Sjrten. 

Nachdem  so  das  Featland  des  rOmischen  Handelsgebietea  akis- 
riert  eraoheinty  bedarf  es  aar  Verdentliehnng  des  wahren  und  voü- 
atindigen  Zuaammenhangea  dieaee  groaaen  Lftnderkomplezea  noch 
der  Orientierung  Uber  die  Verkehradienate,  welche  ihm  zur  See 
gelebtet  wurden. 

B.  Seeverkehr. 

Der  Entwicklungsgang  des  Seeverkehrs  unserer  Periode  in 
ihren  älteren  Jahrhunderten  zeigt  ebenso,  wie  derjenige  der  nach- 
folgenden,  dass  das  Nebeneinander  verschiedener  Öeeataaten  nur 
mässig  eine  wetteifernde  Belebung  des  Meeres  anregte  und  bewirkte. 
Wir  verzeichnen  wohl  als  höchst  bedeutend  die  karthagische,  als 
rtthrig  die  griechischen  und  die  hellenistischen  Handelsflotten.  Aber 
an  allen  der  Schiffiihrt  günstigen  Kttstenstrecken  zugleich  wurde 
erat  dann  zur  aktiven  Teilnahme  an  den  Vorteilen  dea  Waaaer- 
Terkehra  geachritteUf  ala  die  Autorität  der  rOmiachen  Waffen  Sicher- 
heit der  GewSaaer  vom  W  aua  bis  nach  Oilicien  und  dem  Golf  von 
laaua  (Pompe jua'  Vernichtung  der  Seerftuber)  gebracht  hatte.  Das 
ganze  Mitt^eer  als  Binnenaee  der  rdmiachen  Kulturmacht  und  ihres 
▼ielverbreiteten  Wohlatandea  aah  eine  weit  höhere  Sohiffsfrequenz 
und  unvergleichlich  grOaseren  ümaohlag  von  Waren,  als  die  yon 
Eifersucht,  Ränken  und  Kämpfen  erfüllten  Meeresteile  der  hadernden 
Seemächte  vorher.  Darum  kam  natürlich  auch  erst  in  dieser  Römer- 
zeit eine  Verbindung  der  verschiedensten  Küstenplätze  auf  direk- 
testen Wegen  zustande,  ja  ein  geregelter  Verkehr,  wie  ein  einheit- 
liches Seerecht  (im  ganzen  das  der  Handelsrepublik  Rhodus,  die 
als  „Bundesgenosse"  zum  römischen  Reiche  kam).  Von  Bislang 
wird  es  nun  sein:  1.  die  wicliti^ston  Seevcrkehrspliitze  und  die  Linien 
und  Betriebsweise  ihrer  Schiffahrt,  sodaau  2.  die  auf  ihnen  beuiltzten 
Fahrzeuge  und  Einrichtungen  und  daraufhin  3.  die  Erfolge  hin- 
aichtlich  der  aeitlioben  Entfemungallberwindung  einigermaaaen  kennen 
au  lernen. 
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a)  Mittelmeer. 
1.  Plätze  and  Linienbetrieb  des  Seeverkehrs. 

Dio  wichtigeren  Wasaerlinien  des  Mittelmeeres  von  W  nach  () 
waren  freilich  längst  durch  die  Phöniker  erkundet  und  benützt 
worden,  die  des  Pontus  vollständiger  durch  die  Griechen,  welche 
ja  auch  die  nö.  Westsee  vielfach  durchfurchten  (ef.  8.  28G  f.). 
Lebhaft  hatten  diese  Seevölker  die  wichtigeren  Hafen pliitze  und 
Reeden  einander  seitlich  näher  gebracht  (cf.  S.  259  ff.).  Räumlich 
war  daher  für  anaere  Periode  nur  etwa  noch  in  der  Adria  die  Auf- 
gabe gelasseni  genauere  Kenntnis  der  Grensen  nnd  Distanzen  des 
Meeres  an  erlangen,  während  im  übrigen  nnr  direktere  Verbindangen 
der  nunmehr  wichtiger  gewordenen  Seestädte  einsnrichten  and  mit 
den  georderten  Mitteln  der  Zeit  an  pflegen  waren*). 

Wie  unverdrossen  nun  in  dieser  Aera  der  Küstenschiffahrt 
und  der  lebhafteren  Bentttaung  einiger  Hochseelinien  man  sich  mit 
der  Erforschung  der  Entfernungen  und  der  EüBtenbesehaffenheit 
befasste,  davon  legen  die  manchfachen  maritimen  Itinerare  oder 
Periplus  der  Jaht  luinderte  der  Kaiserzeit  Zeugnis  ah.  Ein  mäch- 
tiger Fortschritt  ist  geschehen  gegenüber  einer  Zeit,  wie  jener  der  Ora 
maritima  des  Avien,  dessen  Arbeit  gegenüber  den  sorgfaltigtn  I  )e- 
tailprotokolien  so  mancher  Periplus  der  Ciisarenzeit  wie  eine  sum- 
marische Erklärung  erscheint.  Wie  jene  Ora  maritima  die  west- 
europäischen KUstengewässer,  so  behandeln  auch  jetzt  verschiedene 
Periplus  nur  Teilmeere,  namentlich  den  Pontus  Euxinus;  Gesamt- 
arbeiten bemessen  allerdings  auch  die  asiatischen  Küsten  des  Indischen 
Oaeans  oder  die  Gewässer  Nordosteuropas,  wohin  man  offenbar  be- 
reits bis  au  dem  Bigaisohen  Meerbusen  belehrend  fortschreitet 
Ausser  der  schon  für  die  vorige  Periode  beigesogenen  Arbeit  des 
Skyiax  sind  als  henrorragende  Produkte  dieser  Art  das  Itinera^ 
rium  maritimnm  Antonini,  ein  Stadiasmus  maris  (ohne  Namen) 


*}  Zagleieh  erwarb  man  dareh  EotwicUang  der  FlasMcbiffahrt  in  einsdnen 
Lindem  mehr  Bchnlang  für  die  Behsodlang  tob  Seeflshraengen.  So  wurde 
namentlieh  Gallien  in  Thsl-  nnd  Bergfahrt  vielseitig  von  FrachtachifTen  durch- 
togen.  auch  schifTbare  Kanäle  dort  manchfack  hergestellt,  wie  Strabo  (IV, 
1,  2  und  14  II.  a.  a.  0.)  rühmt.  Oder  z.  B.  in  Aegypten  war  der  VVasser- 
verkehr  mit  Nubien  in  gewohnten  Gang  gebracht,  indem  man  zerlegbare 
Schiffe  bauen  gelernt  liatte,  welclie  an  den  Wasserfallen  bei  und  ober  fcle- 
phantine  Aber  Isad  getragen  wurden  (Pllnins  V,  10,  10).  (Dies  erinnert  an 
walte  Zeiten,  cf.  8.  47.) 
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in.  Periode.  B.  a)  1.  Mittelmeerplfttse  ete. 


und  der  Periplus  des  Maroianus  aus  Heraklea  (am  Pontus)  su  be- 
zeichnen*). 

In  welchem  dieser  Routiers  wir  uns  aber  umsehen  wollen:  es 
finden  sich  nur  Tereinselt  längere  direkte  Routen  bemessen  oder 
zusammenfassende  Entfernungen  b wischen  Endpunkten,  wie  von 
Oades  bis  sum  Ckngesdeltay  oder  yom  Don  bis  snm  Aethiopischen 
Meere ;  gewöhnlich  wird  von  Festland  su  Insel  und  von  dieser  sum 
nächstliegenden  Festlandspnnkt  der  gewohnte  landnahe  Weg  ange- 
geben. Fttr  Ausgangs-  und  Zielpunkte  haben  wir  in  unserer  Periode 
der  Hauptsache  nach  nur  eine  Vertauschnng  der  Haupthäfen  gegen- 
über der  Torhergehenden  Zeit  zu  verzeichnen,  da^e<?en  nur  wenige 
neue  Linien  von  Bedeutung.  An  die  Stelle  von  Karthago  tritt  der 
Vorhafen  Roms,  Ostia,  sowie  der  Golf  von  Neapel,  und  im  0  wird 
Alexandria  zentrales  Kmporium;  Hir»panias  wirtschatiliciie  Be- 
deutung wächst,  und  va  werden  direkte  Fahrten  von  Ostia  dorthin 
(wie  allerdings  auch  nach  MassiHa)  gemacht.  Im  0  hekummt  der 
Weg  von  Unteritalien  zur  nächsten  Küstenstrecke  der  Balkanhalb- 
insel  seine  naturgemässe  Anerkennung,  die  jetzige  merkantile  Stel- 
lung von  Uhodus  fUhrt  zu  lebhafterem  Verkehr  mit  Alexandria, 
und  durch  die  zunehmende  LeistungsfUhigkeit  der  skythischeu  Völker, 
wie  auch  durch  die  hergestellte  binncnländische  Verbindung  mit 
dem  Seidenland  Ostasiens  wird  die  Pontusschiffiahrt  beträchtlich 
wichtiger. 

Südwärts  war  nach  dem  Falle  Karthagos  im  Jahre  146 
freilich  eine  Zeit  lang  Unterbrechung  eines  intensiven  Verkehrs- 
betriebs nach  einem  Hauptpunkte,  während  sich  kein  notdiirfitiger 
Ersats  für  die  vernichtete  Kapitale  emporbringen  Hees.  Allein 
Cäsars  staatsmännisches  Auge  erkannte,  wie  richtig  die  Punier  die 
Stelle  ihrer  stolsen  Stadt  gewählt  hatten,  und  wie  es  Pflicht  einer 
Kulturmacht  sei,  die  Gunst  der  Natur  und  der  geschichtlichen  Ver- 
gangenheit eines  äolcheu  Platzes  ohne  äugstliche  Eifersucht  zur 

*)  Ueber  den  Pontus  existieren  mehrere  anonyme  Feriplns.  Als  soi^- 
fUtigBten  nennen  wir  den,  welcher  den  Namen  des  Arrianus  trägt.  Dieser 

seigt  ans  als  deutliclie.^  Beiüfiul.  wie  auch  in  jenen  entfernten  recdonrmen 
Reg^lonen  die  KüslenschilTahrt  vorhL'irschend  geptlegt  wurde:  denn  nur  daraus 
erklärt  sich  die  benierkenswerie  Genauigkeit  eines  solchen  Uistanzverzeich- 
nisses.  In  diegeui  sind  uamlich  tvolz  der  summarischen  Behandlung  des  O 
nicht  weniger  als  182  Stationen  reap.  Punkte  mit  regelmässiger  Beieicbnung 
der  Entfernung  To^^hrt,  wie  s.  B.  an  der  Donan  fttnf  Httndangen  als  Diatans- 
pnnkte  angegeben  werden. 
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Mitarbeit  an  dem  Berufe  der  beherrecheiLden  Stadtrepublik  berao- 
suBiehen.   Daber  rief  er  Eartbago  wieder  ins  Leben:  es  war  ein 

wandersam  rasches  Emporwachsen,  als  man  die  ersten  Arbeiten  des 
Aufbaues  gethan.  An  Volkszahl  stand  es  im  Reiche  bald  Korn 
wieder  am  nächsten  und  blieb  es  neben  Alexandria  bis  zur  Ver- 
nichtung des  Vandalenreichcs  534  n.  Chr.  Hieher  also  wendete 
sich  wie  vor  146.  so  in  der  ganzen  Cäsarenzeit  die  lebhafteste 
Handels-  und  Scbiftartsthätigkeit  nächst  der  nach  Alexandria.  Die 
Kauffahrer  eilten  grosscuteils  von  Ostia  aus  an  der  Westküste  Si- 
ziliens vorUber  nach  dem  Sammelplatz  der  afrikanischen  Ausfuhr; 
noch  mehr  aber  wählte  man  den  Hafen  von  Puteoli  im  Golf  von 
Neapel  als  Ausgangspunkt  Mittelitaliens,  weshalb  auch  nach  Gades 
Ton  hier  eine  Hauptlinie  verlief*).  Doch  vorwiegend  diente  Puteoli 
dem  Verkehr  mit  dem  Orient,  namentlich  mit  Alezandria.  Hier 
achifften  sich  die  Beisenden  ein,  hieher  kamen  die  G^etreideflotten 
▼on  Aegypten;  hier  stationierte  ja  auch  eine  der  wenigen  Marine- 
abteilungen,  welche  das  Reich  zur  Sicherung  der  Seepoliaet  und  der 
geordneten  Militftrtransporte  unterhielt**).  Daher  sind  auch  wichtige 
Botschaften  und  Sendungen  amtlicher  Art  nach  dem  O,  wenn  niobt 
der  Weg  Aber  Hydmntum  oder  Brundusium  gewählt  wurde,  Uber 
Puteoli  0.  gegangen,  wie  die  berttbmte  EUfohrt  dea  Valerius 
Marianus,  von  weleher  Plinius***)  berichtet  Andere  derartige 
Expeditionen  gingen  allerdings  von  Sizilien  aus. 

Auf  Sizilien  nahm  Messina  eine  wichtigere  kommerzielle 
Stellung  ein,  zumal  von  hier  aus  nach  Griechenland  vielfach  der 
alte  Weg  f )  durch  den  Golf  von  Tarent  nach  Korkyra  und  von  da 
nach  dem  Kap  Malea  eingeschlagen  wurde.  In  der  Adria  aber, 
resp.  dem  Jonischen  Meere  wurde  in  der  römischen  Zeit  der  alte 
Seeweg  nach  Hellas  für  einen  grossen  Teil  des  Verkehrs  auf- 
gegeben (cf.  8.  2(31)  und  dafUr  die  kürzeste  Meeresstrecke  zwischen 
den  Festlandskttsten  und  dann  die  KUstenstrasse  vorgesogen.  ^Örd- 


*)  Nissen,  Itslitebe  Landeskunde  8.  182. 

**)  .Innerhalb  der  mächtigen,  weit  in  die  See  hinaasreichenden  Holl 
drängte  sich  Mast  an  Mast^  Schiffe  von  allen  Küstenländern  des  Mittelmeeres, 
aus  Spanien.  Sardinien,  Afrika  wie  aus  C3'pern,  Phöoikien  und  Aegypten.  — 
Die  grossen  Handelsstädte  des  0,  wie  Hierapolis  (cf.  S.  1*J0).  Berytus,  Tyrus 
Italien  hier  ilire  Faktoreien  uud  ihren  Gottesdienst.  —  Ein  Stück  des  Orient 
hfttte  iQsn  Tor  Augen.*  (Friedlinder,  Sittengeschichte  L) 
Mat  Usl.  XIX,  1.   f)  Nissen,  a.  a.  0.  S.  181. 
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liohere  Linieii  in  den  admtiidien  GewiMem  kamen  anoh  jetst  noob 
nicht  in  AnfiDabme;  die  Fnrebt  vor  der  ünnihe  dieses  Meeres  war 
sn  ▼erbreitet,  nnd  kein  KUstenpunkt  kam  tot  dem  Anfbltthen  Ton 

Salona  zu  genügender  Attrsktionskraft.  Aber  auch  diese  reiche  Stadt 
hat  vorwiegend  als  Arbeitsstätte  und  dadurch  als  Versorgerin  der  Be- 
völkerung ihres  an  ernährenden  Produkten  armen  gebirgigen  Hinter- 
landes gewirkt,  sowie  als  Hauptort  der  Fischerei,  während  es  als 
Reederei-  und  Seehandelsplatz  nur  untergeordnete  Bedeutung  erlangte. 

So  gab  es  dann  nur  noch  im  S  einen  viel  frequentierten  Weg 
durch  jenen  schmalen  ö.  Meeresarm,  welcher  bis  zu  der  Land' 
enge  zieht,  die  an  Mittelgriechenland  nnd  den  Peloponnes  knüpft. 
Man  kam  hier  zu  der  Reede  des  reichen,  üppigen  nnd  merkantil 
nen  emporgediehenen  Korinth,  um  dessen  moderne  Wieder- 
hersteUnng  sich  besonders  die  Kaiser  Trajan  und  Hadrian  be- 
mühten, so  dass  es  wieder  als  ein  erwünschter  Uebergangsplats  vom 
Occident  snm  Orient  erstand.  Korinth  war  der  nfichste  Haupt- 
stapelort für  die  dnreh  Kleinasien  nach  W  trachtenden  Transporte, 
wie  für  diejenigen  der  meisten  Reeden  des  Aegüschen  Meeres,  und 
ebenso  umgekehrt  das  erste  Hauptziel  für  die  Waren  und  Reisenden, 
welche  von  dem  massgebenden  Lande  des  Weltreiches,  von  Italien 
her,  sich  der  Dienste  des  in  jeder  wirtschslttich  wichtigen  Hinsicht 
einflnssreichen  GeschäftsTolkes  der  Griechen  bedienen  wollten.  Dies 
um  so  mehr,  weil  ja  der  Vorkehr  Italiens  nach  0  noch  mit  besonderer 
Vorliebe  an  der  Route  Uber  Korkyra  festhielt.  So  war  es  dann 
nur  natürlich ,  dass  der  schmale  Isthmus  durch  die  mechanische 
Ueberflihrung  von  Schif^'en^  wahrscheinlich  auf  Bretterbahn,  vielfach 
überschritten  wurde,  wie  ja  bereits  vor  den  genannten  Kaisern  die 
Durchstechung  der  Landenge  auf  Initiative  Neros  im  Detail  pro- 
jektiert und  thatsächlich  energisch  begonnen,  aber  infolge  des  ge- 
waltsamen Todes  dieses  Kaisers  wieder  aufgegeben  wurde.  Besass 
ja  auch  damals  diese  Unternehmung  noch  nicht  an  einem  kommer- 
ziell hochstehenden  Korinth  den  erwünschten  Motor  für  die  tägliche 
Belebung,  noch  einen  dringenden  Interessenten  für  die  SohiUFung 
dieser  so  wichtigen  Wasserrerbindung. 

Im  gansen  aber  aeigt  die  geringe  AnaaU  nnd  die  nur  wih- 
rend  begrensterer  Zeitabschnitte  Torbandene  Blüte  der  genannten 
SeeplStie,  dass  unter  den  n.  Ausbuchtungen  des  Mediterran- 
meerea  auch  jetst  der  lum  Schiflhhrtsbetrieb  so  unvergleichlich 
einladende  Arehipelagus  das  einzige  hervorragend  wichtige  Gewlisser 
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blieb.  In  diesem  aber  erhob  sieb  mit  der  weeentlich  gesteigerten 
Wehlttandsblllte  KleinasienB»  wie  eq  den  Zeiten  der  jonisoben  Kon- 
föderation des  6.  Jahrhnndertt      Chr.,  wieder  ein  ö.  Emporiom 

zum  führenden  Platze:  es  war  Smyi  na,  über  dessen  Geltung  schon 
oben  S.  400  Bezeichnendes  angeführt  wurde. 

Der  Hauptgrund  für  letztere  besteht  in  der  Art  der  maritimen 
Lage  dieser  Stadt,  die  ja  ohnedies  auch  einen  grossen  Teil  der 
für  Sardes  S.  171  angeführten  Momente  für  sich  hat,  mit  diesem 
benachbarten  Platze  zudem  fast  ohne  alles  Erschwernis  in  Ver- 
bindung. In  der  gesicherten  Bucht,  welche  fast  wie  ein  Fjord 
swiscben  dem  Sipylus  und  dem  Tmolus  (Boz  dagh)  nach  O  ein» 
schneidet^  bietet  nicht  nnr  die  Meeresfläche  einen  fast  alleseit  ruhigen 
Anker-  nnd  Anlegeplnti,  sondern  bei  dem  Mangel  eines  auch  nur 
mSssig  grossen  Kttstenflusses  6ndet  die  Einschwemmung  von  Sink- 
stoiTen,  welche  das  Profil  des  Meeresbodens  mToUieren  nnd  letsteren 
in  Festland  nmwandeb  würden,  in  sehr  spirlichem  Masse  statt. 
(Anders  erging  es  in  dieser  Hinsieht  Milet  nnd  Ephesus,  welche 
an  der  Mttndung  grösserer  Ettstenflttsse  sn  BinnensÜldten  wurden.) 
Besondere  Anregung  und  kommenielle  Bereicherung  erlangte  jedoch 
die  Stadt  durch  die  rege  Thätigkeit  der  drei  naheliegenden  grossen 
Inseln  Lesbos,  Chios  nnd  Samos  mit  ihren  städtischen  Handels- 
republiken oder  später,  d.  h.  in  unserer  Periode,  vielbesuchten 
Handels-  und  Industrieplätzen.  Mytilene  auf  Lesbos  war  zur  Römer- 
zeit überdies  auch  ein  sehr  beliebtes  Ziel  derer,  welche  Natur- 
schönheit und  äussere  Genüsse  aufsuchten.  Diese  Inselstädte  fanden 
an  Smvrna  einen  erwünschten  Festlandshafen,  der  ihnen  zur  grossen 
Markthalle  für  P>inkauf  orientalischer  Luxusartikel  und  für  den 
Verkauf  ihrer  Industrieprodukte  diente.  Hiezu  trat  endlich  noch 
die  damals  moderne  Vorliebe  für  Festlandswege,  welche  beim  Trach- 
ten ans  Italien  nach  O  den  Weg  durch  Kleinasien  lieber  einschlug^ 
ab  die  Fahrt  zu  schiffs  nach  Beirut  oder  nach  Tjtus. 

Neben  Smyrna  hatte  sich  im  O  und  N  des  Arohipelagos 
kein  wichtigerer  Seeplata  entwickelt,  da  Thessalonike  und  Eallipolis 
ohne  grosseren  Einfluss  waren. 

Aber  auch  in  der  n-0.  Fortsetsnng,  nttmlich  durch  die  Pto- 
pontiB  in  den  Pontus^  kam  man  vor  dem  4.  Jahrhundert  sn  keiner 
auf  weitere  Uferstreoken  hin  massgebenden  Stadt  Das  kflnstlich 
und  üsst  nach  Art  asiatischer  Despotenhanptstädte  von  Constantin 
rasch  gebaute  nnd  bcTOlkerte  Keu-Bom  oder  Konstantinopel  ge- 


Digitized  by  Google 


458  lU.  Periode.  B.  a)  1.  Mittelmeer-(Pontas-)Pl&toe. 


langte  ttberhaopt  erst  sor  Zeit  JaetioB  I.  und  Justiniane,  also 
im  6.  Jahrhcmdert^  snr  StelluDg  einer  wirtsohaftUchen  Hauptstadt. 

Die  Pontiisgestade  jedocli  boten  nicht  wenige  belangreiche 
Reeden  und  am  Sudrande  anch  Häfen,  wie  Heraklea  (=  Eregli) 
und  Trapeaunt  Doch  waren  ohne  Zweifel  auch  nach  dem  FaUe, 
reap.  der  Unterstellung  des  ^^bosporanischen  Reiches",  d.  i.  der 
üferländer  der  Strasse  von  Kertsch,  nnter  Rom  die  einander  ge- 
geDiiberliegcndeu  liöchät  blühenden  Städte  Phanagoria  und  Panti- 
capäum  mit  Ilat'enbauten  versehen*).  Sicherlich  mehrte  die  notorisch 
zunt'limende  Verdichtung  der  IJevülkerung  des  Don-  und  Wolga- 
gebietes auch  den  Warenverkehr  solcher  IMätze,  die  als  die  nächsten 
am  Meere  erreichbar  und  von  einer  Kaufmanuachatt  bewohnt  waren, 
welcher  eine  altbewährte  Schulung  und  viele  VerbindungOD  mit 
der  hellenischen  Handelswclt  eigneten. 

Ebenso  konnte  Dioskurias  durch  das  Aufblühen  erst  des  par- 
thischen,  dann  den  neupersischen  Reiches  als  £adpunkt  der  Uber 
den  Kaspiaee  nach  W  führenden  Unternehmungen  nur  gewinnen: 
die  PhasismUndung  war  ein  bekanntes  Ziel  der  letateren.  Seit  dem 
2.  Jahrhundert  n.  Chr.  musste  auch  die  Ausdehnung  des  chinesischen 
Machtbereiches  Über  das  Pamirplateau,  ja  in  das  Aralaeegebiet  die 
nach  W  sich  fortsetsenden  Transportlinien  fühlbar  beleben. 

Dagegen  ging  es  mit  dem  am  n-w.  Pontus  gelegenen  Olbia 
abwfirts,  da  die  herandrSngenden  Barbaren  die  Stadt  immer  häufiger 
angriffen;  um  230  n.  Chr.  fiel  sie  hOchst  wahrscheinlich  den  Gothen 
völlig  in  die  Hftnde**).  An  der  Sttdkttste  aber  hatte  die  See-  und 
BinnenhandelsthEtigkeit  von  Trapezunt  und  Heraklea  ungehemmten 
Fortgang.  Doch  konnten  diese  immerhin  ohne  wichtige  und  weither 
wirkende  Zugangslinien  gelassenen  Städte  keine  hervorragende  Stel- 
lung gewinnen,  kaum  so,  wie  Kyzikos  in  der  Propontis  oder  Byzanz. 

Im  Inneren  des  Aegäischen  Meeres  aber  gedieh  in  der  römischen 
Zeit  wieder  Delos  zu  einer  wichtigen  Stellung,  da  sich  hier  be- 
sonders der  Sklavenhandel  des  0,  gewiss  auch  vom  Pontus  her^ 


*)  Dies  entspricht  nieht  nnr  ihrem  griechiBchen  Ursprting,  sondern  auch 
dem  Umstand,  <la?s  sie  sich  als  griecliische  Platze  noch  bis  in  Justini  ans  Zeit 
behaupteten,  während  sie  für  das  Reich  des  Mitiiridates  militärische  Stütz- 
punkte waren,  wodurch  jedenfalls  die  Annahme  gesicherter  Biunenreeden  sehr 
nahegelegt  erscheint;  denn  die  Verbindung  mit  dem  Hauptlande  Pontas  war 
jedenfalls  mariner  Art  nnd  ToHiog  «Ich  nimmermehr  auf  dem  Landweg. 
*•)  Mommsen,  Bd.  V,  S.  286. 
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koDJtentrierte.  Strat>o  Mgt,  dass  man  daselbst  oft  an  einem  Tage 
sehntansend  habe  Terkanfen  sehen*). 

Chuia  besonders  konnte  sich  im  SO  des  Archipels  das  mäehtige 
Rhodos  behaupten.  Bereits  im  Kriege  der  ROmer  gegen  Antiochns 
d.  Gr.  erhielt  es  ans  der  Siegeabeute  besondere  Zuweisungen  auf 
dem  Featlande,  ein  Beweis,  wie  hoch  Rom  seine  Bedeutung  schätzte. 
Dann  kam  das  Hinsinken  von  Korinth  auch  Rhodus  zu  gute,  so 
duHs  es  einen  V'orsprung  gewann,  den  das  wieder  aufkommende 
Korinth  nicht  einholen  konnte.  Vom  Nil  bis  zum  Pontus  erstreckte 
sich  der  Handel  der  Rhodier,  und  im  Getreidohandel  nahmen  sie 
eine  wichtige  iStcllung  ein  von  der  Mäotis  bis  Sizilien**).  Sein  See- 
recht erlangte  grossenteils  Geltung  Uber  das  ganze  Mittelmeer.  Der 
Meridian  von  Rhodus  galt  für  die  Einteilung  der  Erdoberfläche  seit 
dem  1.  Jahrhundert  als  Normal-  oder  Nullmeridian;  gewiss  eine 
bezeichnende  Anerkennung.  Lydien  nnd  Karien  waren  ihm  seit 
der  Zurttckdrfingnng  des  Antiochns  unterstellt^  eine  Ansahl  Stttdto 
stenerpfliohtig;  „stets  empftngt  die  Stadt  reiche  Gaben  von  sahl- 
reichen  Bttrgem''.  ,,Rhodns  war  die  reichste  Stadt  in  Hellas'****). 
Keine  Stadt  in  der  Nachbarschaft  kam  überlegen  nnd  dadurch 
verdunkelnd  empor,  und  mit  der  annehmenden  Kultur-  nnd  Wohl- 
standsentwicklnng  in  Makedonien,  Thrakien  nnd  Mösien  ersetiten 
sich  von  selbst  die  Nachteilci  welche  etwa  die  kommersielle  Ueber- 
maeht  nnd  der  direkte  italienische  Verkehr  Alexandrias  mit  seiner 
Zentralisation  der  Schiffahrt  brachte. 

Dieses  Vorwiegen  des  ägyptischen  Eraporiums  würde  ohne 
Zweifel  auch  den  Häfen  Syriens  etwas  empfindlich  geworden  sein, 
wenn  hier  nicht  die  s^hr  Icbhafto  und  reiche  Produktion  ihres  nächsten 
Hinterlandes  aU  krüttigendcs  Element  ;,^('wirkt  und  wenn  nicht 
sowohl  die  Blüte  des  ueupersischeu  Rciclies  als  auch  die  erwähnte 
westliche  Entwicklung  des  chinesischen  und  der  steigende  Verkehr 

*)  Es  war  dies  sanftchst  saeh  eine  Folge  der  Zerstörung  von  Korinth 
gewesen,  nimsl  viele  der  Flflehtlinge  dieses  Plstses,  mit  welchem  die  Soldaten- 
fsoat  ein  blähendes,  fOr  des  Reich  nur  Vorteile  aller  Art  Metendes  Besitstom 
▼emicbtete,  nach  Delos  ttbersiedelten.  Doch  dauerte  dessen  Bedeutang  nicht 
Isage,  da  die  Athener,  ohne  behindert  za  werden,  die  Insel  als  Grundeigentam 
ihrer  Stadt  wognahmen,  weshnll»  die  bii^herigen  indoatriösen  Besitser  aus- 
wanderten und  die  Insel  iHug^^ani  vt-rudete. 

••)  Diodor  XX,  81  und  Hullmann,  Geschichte  des  byiantinischeii 
Handels,  nach  Polybius  V,  58  und  XXVlll,  3. 

Cf.  Mommsen  T,  8.  248,  nseh  Diodor  p.  m. 
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von  den  Indnsgegenden  nach  den  Plfttaen  nahe  der  TigriBmttndang 
anoh  für  Syrien  sahireiche  kommenielle  Impnlse  and  Vortefle  yw- 
aoiawt  htttten.  So  bekamen  also  aach  die  syritehen  Seeetidte  bei 

der  erhöhten  Anfnahmsföhigkeit  der  rtf mischen  Reichslftnder  ans 
dem  Innern  Asiens  und  von  Indien  Zufuhren  und  konnten  durch 
den  Verfall  des  Seleucidenreichs  nicht  wirksam  geschädigt  werden. 
Dasö  das  Mittelmeer  zum  Binnensee  eines  einheitlichen  konsum- 
tionsstarken  Handelsgebietes  geworden  war,  antwortete  im  W  höchst 
vorteilhaft  der  Bereitschaft  und  dem  Vorgehen  Indiens  und  Chinas, 
welche  bereits  des  W  bedurften,  um  ihre  Güter  als  Waren  besser 
zu  vorwerten.  Am  meisten  freilich  gewann  hiervon  Alexandria^ 
da  trotz  allem  anch  damals  die  Vorteile  eines  längeren  Wasser» 
wegs  doch  gegenüber  der  nö.  Parallelronte  mit  weit  grösserer 
Ueberlandstrecke  vorwogen»  freilich  weniger  aus  Rücksichten  leich- 
teren Transports,  als  ans  denen  besserer  Sicherheit. 

Haben  wir  nns  so  die  Anknttpfnngs-  und  Sttttspnnkte  dea 
mediterranen  Seehandels  der  BOmerseit  Tergegenwirtigt^  so  wird 
schon  ans  der  GrOsse  und  Zahl  derselben  im  Znsammenhalt  mit  dem 
ausgebildeten  Landverkehr  ein  ausserordentlich  lebendiger  und 
qnantitatiT  starker  Transportbetrieb  als  Grund  und  Folge  zugleich 
ersichtlich  sein*). 

Besonders  die  Naturprodukte  Kleinasiens  und  Syriens,  sowie 
die  ErzeugnisHc  der  hochentwickelten  inilustriellen  Geschicklichkeit 
dieser  Länder  und  Aegyptens  waren  kaum  weniger  gesucht,  ala 
die  Kostbarkeiten  SUdarabiens,  der  Somaliländer  und  Indiens.  Des- 
halb sehen  wir  auch  Kolonien  von  Juden,  Syrern  und  Aegyptern, 
von  den  einen  in  Rom  und  Puteoli,  von  ersteren  beiden  aber  auch 
in  den  wichtigeren  Städten  Galliens,  wie  in  Orleans  und  Trier.  Je 
mehr  der  Reichtum  in  kapitalsstarken  Htfnden  sich  häufte ,  um  so 
mehr  steigerte  sich  die  Nachfrage  nach  Luxusgegenständen  in  deren 
Kreisen,  wie  auch  bei  den  Mittellosen  die  Genusabegierde  wuchs. 


*)  Beuiehnend  ist  der  allgemeine  Eiodmck  bei  den  Gebildeten  jener 
Zeiten  (Br  die  in  Rede  stehenden  Thatoaehe,  wie  wir  s.  B.  den  poettiehen 

Kritiker  am  Anfang  dea  2*  Jahrliunderta,  Juvenal,  sprechen  hören:  „Siehe 
die  Häfen  und  die  von  grossen  Kielen  gefüllte  See;  fast  sind  schon  mehr 
Menschen  auf  ihr,  als  nnf  dem  Festhinde-,  wohin  auch  immer  die  HofTnnng 
auf  Gewinn  ruft,  kommen  ganze  Geschwader;  sie  durchziehen  nicht  nur 
den  0  und  W  des  Mittelmeers ,  sondern  lassen  auch  Calpe  weit  hinter  sich.'* 
et  JoTcnal  XIV,  278  IT.  naeli  Fried  linder  II,  S.  467  f. 
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Und  gerade  die  Manch&ltigkeit  der  Linder  und  KvltureigeB- 
tttmliohkeiteD  der  Volker  an  dem  groasen,  so  leicht  alle  mit  allen 
verbindenden  Waaser  mnaete  in  dem  rieaigen  Freihandelsgebiet  des 
Beiehes  die  gesohftftliehe  Findigkeit  anregen  nnd  die  gesicherte  Ver^ 
frachtungsweise  der  Schiffahrt  tmmersn  anempfehlen.  Namentlich 
auch  die  erwähnten  nationalen  Gemeinden,  miteinander  in  enger, 
wenn  auch  nicht  formulierter  Verbindung*),  entwickelten  eine  grosse 
fortschreitende  Energie  des  Erwerbs  und  steigerten  eben  dadurch 
die  Anstrengungen  der  anderen  kommerziellen  Kreise.  Neben  ihnen 
thaten  sich  ja  schon  gegen  das  Ende  der  Republik  häufig  Handels- 
gesellschaften und  die  mit  den  Staatspächtern",  den  Steuerver- 
waltemi  zusammenarbeitenden  Geld-  und  Warengeschäitafirmea  zu 
den  verschiedensten  Unternehmungen  im  grossen  Stile  zusammen, 
gefuhrt  von  dem  sweiten  Stande  der  römischen  politischen  Gesell- 
schaft, den  sogenannten  Bittem.  Sie  erfrenten  sich  so  häufig  des 
aprüchwörtUch  gerühmten  senatorischen  Vermögens"^)  und  konnten 
durch  politischen  Einfinss  ihren  Konsortialgeschaften  Erfolge  sichern. 

Zu  solchen  Momenten  tritt  dann  noch  die  annehmende  Voll- 
endong  besonders  des  Festlandsyerkehrs  durch  Strassenban,  nament- 
lich von  Rttstenstrassen  und  solchen  ans  dem  Binnenland  an  allen 
Seeplätsen,  so  dass  also  ein  rascher  Umschlag  nnd  resp.  flott  durch- 
gehender Verkehr  awischen  Binnenstidten  nnd  flberseeischen  Beeden 
in  einladender  Weise  sich  vollzog. 

Dass  aber  immerhin  von  Italien  aus  diese  Beherrschung  des 
nassen  Elementes  »ich  vollzog  und  das  Ilauptland  nicht  erst  einiger- 
massen  in  die  überlegene  Seemäclitigkeit  unterworfener  Länder  ein- 
bezogen wurde,  niafi:  uns  schon  aus  dem  Alter  der  hochentwickelten 
Römormacht  zur  Üee  hervorgehen.  Hat  ja  schon  220  v.  Chr.  der 
hervorragendste  aller  Feinde  Roms,  Hannibal,  von  vornherein 
die  vfilH^e  Ueberlegenheit  der  Börner  gegenüber  den  seetüchtigen 

*)  Ueber  Syrer  in  den  St&dten  des  W  cf.  Scheffer-Boichorst,  Hii- 
teilangeD  des  Instituts  für  österr.  Oesehiehtsforsehang  VI,  521  ff.  Aehnlieh 
schon  vor  70  n.  Chr.  die  Joden. 

**)  Bei  der  noch  immer  beachtenswerten  Lelehtigkeit,  meeresnahe  Wald- 
gebiete für  einen  billigen  Schiffbau  zn  benütsen  (Ostspanien,  Dalmatien,  ThraUen, 
Südklrinasicn ,  den  Libanon  etc.),  der  ja,  wie  wir  weiter  unten  sehen,  nur 
ausnalimsweise  grössere  Falirzeuf^e  schuf,  erschien  der  Besitz  eiuea  oder 
mehrerer  Schiffe  nur  dann  als  Zeichen  grossen  Wohlstandes,  wenn  damit  zu- 
gleich ständig  der  Raderbetrieb  verbunden  wurde,  waa  aber  für  Kauffahrer 
nicht  der  Fall  sn  sfein  pllegte. 
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EarthAgeni  dadurch  anerkannt,  das»  er  auf  Verwendung  von  KriegB« 
marine  gegen  sie  versichtete,  was  durch  die  Kriegsleitung  der  pn- 
nischen  Hauptstadt  als  richtig  anerkannt  ward«.  Kam  auch  nach 
diesem  Kriege  die  Marine  Roms  in  Verfall  und  das  Piratentum  in 
die  Hohe^  so  blieb  dann  nach  der  einngen  Anstrengung  unter  Pom- 
pejus  gegen  die  Seeräuber  weiterhin  das  Mittelmeer  vor  allen 
weitergreifenden  Störungen  in  dieser  Hinsicht  bewahrt  Wenn  aber 
Italien  und  Rom  auch  nautisch  eine  führende  und  ordnende  Macht 
war,  80  mnsste  dies  für  die  geschickte  Einhaltung  einer  guten 
Hafen-  und  Seepolizei,  für  den  Schiffbau  und  die  Lenkung  der 
Fahrzeuge,  für  die  Ansprüche  bezüglich  des  Zeitverbrauches  auf 
dem  Wasserwege  und  für  Organisierung  von  Reedereiunternehmungen 
von  tiefgehendem  und  nachdrücklich  forderndem  Einflüsse  sein. 

Und  doch  haben  wir  bereits  wiederholt  angedeutet,  dasa  die 
Zeit  einer  vollen  Bcmeisterunir  der  See  auch  noch  nicht  durch  die 
Schiffahrt  der  römischen  Kaiserzeit  heraufgeführt  worden  war.  Dies 
zeigt  uns  aber  nicht  nur  jene  Vorliebe  für  mögh'chst  lange  Benützung 
von  parallelen  Landwegen.  Wir  müssen  vielmehr  auf  die  über- 
haupt noch  immer  bemerkbare  Scheu  vor  Routen  auf  hoher  ufcr- 
femer  See  hinweisen.  Bei  langen  Seetouren  fuhr  man  nämlich 
manchfisch  in  fohlbareil  Abweichungen  von  der  kttrsesten  Linie. 
Gewöhnlich  ging  man  vom  Festlande  aus,  womdglich  sunttehst  su 
einer  Insel  und  dann  weiter  zu  mner  solchen;  um  erst  von  dem 
letstmOglichen  derartigen  Ueberbrllckungspfeiler  su  dem  eigentlichen 
Zielpunkt  des  erstrebten  Festlandes  su  kommen.  So  s.  £.  pflegte  man 
von  Unteritalien  ans  den  Peloponnes  oder  Korinth  noch  immer  via 
Korkyra  zu  erstreben,  und  nach  Aegypten  ging  die  Fahrlinie  ttber 
Malta  und  Kreta  und  nicht  selten  zudem  noch  über  Kjpros,  wie 
anch  umgekehrt  der  Weg  von  Alexandria  nach  Sizilien  über  Kreta 
und  Malta  verlief*).  Von  Rom  nach  Narbo  fuhr  man  durch  den 
Golf  von  Genua.  Ausserdem  aber  bezeugt  uns  die  Tin  Verdrossen- 
heit und  Konsequenz  der  Anlage  von  Strassen  längs  der  ganzen 
Uferentwicklung  des  Mittelmeeres,  die  mit  sehr  kurzen  Unter- 
brecliungsabschnitten  hergestellt  wurde,  dasa  eine  fortwährende  Be- 
rührung zwischen  dem  Wasser-  und  dem  Festlandsverkehr  und 
jedenfalls  lange  Kttstenfahrten  Bedürfnis  und  Brauch  gewesen**). 

*j  ^'achwei8e  cf.  Friedländer  Bd.  2,  S.  78  und  besonders  Apostel - 
g«iehichte  27  n.  28. 

**)  Nach  Livins  26,  19;  80,  80;  84,  8  ging  s.  B.  der  Weg  von  Ostia 


Digitized  by  Google 


Kttstenlinien.  8.  Ffthneag«. 


463 


Dies  hingt  einerseits  mit  der  GrOsse  der  Schiffe  und  dem  Betrieb 
der  Fahrt  snsammen,  andererseits  mit  dem  Mangel  an  Ebbe  tiod 
Flut,  da  sich  ja  die  Geseiten  im  Mittelmeer  nur  an  den  Lagunen 
Venetiens  und  an  den  Sorten  Afrikas  bemerklich  machen.  Die 

Schiffe  der  Alten  musste  man  bei  der  Gepflogenheit,  sie  vor  Stürmen 
und  zur  winterlichen  Zeit  auf  das  Festland  zu  zieiieu,  kielschwach 
bauen;  zugleich  waren  sie  von  minder  grossen  Dimensionen,  als  in 
den  Zeiten  gewohnter  Hochseetahrt.  Die  grosse  Lücke  im  Fahr- 
betrieb, weicht'  vom  Spätherbst  bis  in  den  März  hinein  währte, 
haben  wir  hiemit  auch  bereits  angedeutet.  Wir  sehen,  wie  unsicher 
man  sich  dem  unruhigen  Zustand  des  Elementes  gegenüber  fühlte: 
die  Wintersturme  und  die  häufigeren  Nebel  des  November  und 
Februar  erschienen  gefährlicher,  als  dass  man  in  dem  Nutzen 
des  Fortbetriebes  der  Schiflahrt  eine  ausreichende  Entschädigung 
hätte  sehen  können.  Uebrigens  waren  auch  die  Rücksichten  auf 
die  Erhaltung  des  Lebens  und  der  Leistungsfthigkeit  der  Ruderer 
bei  den  nicht  ausschliesslich  auf  Segelhilfe  angewiesenen  Schiffen 
ein  Grund,  die  Jahresaeit  mehr  au  berücksichtigen,  sowie  für  den 
Zweck  von  Rasttagen  und  VerproTiantierungen  möglichst  in  Sicht 
des  Ufers  au  steuern. 

8.  VUmeiigs* 

Es  werden  uns  aber  die  Seeyerkehrssustlnde  jener  Zeit  an-: 
sohaulicher  werden,  wenn  wir  nach  den  Fahraeugen  fragen,  welche 
die  Anpassung  jener  maritimen  Entwicklungsstufe  an  die  so  yer- 
Bchiedenen  Ansprüche  und  Vorteile  des  damaligen  Transportrerkehrs 

aeigen.  Sie  waren  ja  auch  die  Mittel,  durch  welche  man  auf  den 
direkten  und  auf  den  küstennahen  Kouten  die  Entfernungen  zwischen 
den  sub  1.  erwähnten  Seeplätzen  und  ihren  Nachbargegenden  mit 
abgemindertem  Zeitverbrauch  überwand.  Hiebei  werden,  wie  bis- 
her, auch  die  Kriegsschiffe  zu  beachten  sein,  da  sie  sowohl  hin- 
sichtlich ihrer  Transportleistungen  als  ihrer  Beweglichkeit  hervor- 
ragend charakteristisch  für  den  betreffenden  Zeitabschnitt  sind. 

In  bezug  auf  den  Fahrbetrieb  und  den  Grad  der  Raschbett 
des  Fahrens  nun  haben  wir  eine  weitere  Ausbildung  der  schon  in 
der  Torigen  Periode  bemerkbaren  Unterscheidung  von  eigentlichen 

nach  Tarraco  in  Hispnnien  durch  den  ligurischen  Golf  und  längs  der  Küste, 
die  Roate  nach  dem  Aegäischen  Meere  über  den  Golf  von  Tarent  and  Korkyra 
Livias  dd,  42;  31,  44;  42,  40.  Cf.  Brensing,  .Die  Nantik  der  Alten*). 
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Frachtschiffen  für  Waren  und  Penonen,  Ton  Kriegs-  und  von  Eil- 
schiffen  wahrzunehmen. 

Die  Fahrzeugei  welche  fttr  den  Güterverkehr  bestimmt  waren, 
dienten  regelmlBsig  anoh  ab  Personeniehiffe.  Es  gilt  dies  sowohl 
für  die  gewöhnlichen  KanflGfthreri  als  für  die  grossen  Lnxasschiffei 
deren  mehrere  Erwähnung  finden. 

Von  ersteren  waren  die  sahlreichsten  und  popalSrsten  ohne 
Zweifel  diejenigen,  welche  dem  Transport  awischen  Italien  und  Ale- 
xandria unter  Anlaufen  der  griechischen  und  woU  auch  kjpriscber 
und  palSstiniseher  Hifen  dienten.  Wenn  8.  B.  Joseph us  berichtet*), 
dass  er  nach  Rom  auf  einem  Schiffe  fuhr,  auf  welchem  sich  600  Men- 
schen befanden,  so  gibt  dies  unter  allen  Umständen  schon  einen 
Hinweis,  dass  für  Passagiergut  und  Proviant  beträchtliche  Räume 
sieh  im  Schiffe  befunden  haben  müssen.  Ebenso  haben  wir  in  dem 
weitaus  instruktivsten  Beispiel  einer  Mittelmeerfahrt  dieser  Zeiten, 
nämlich  des  Apostels  Paulus,  der  als  Gefangener  von  Palästina  au 
Kypern  vorüber  längs  der  pamphilisch-lykischen  Küste  über  Kreta 
nach  Italien  transportiert  ward,  Angaben,  die  uns  die  Grösse  und 
Stärke  eines  Eanf&hrers  und  Personenschiffes  deutlich  genug  er- 
kennen lassen.  Apostelgeschichte  Kap.  27  (und  28)  wird  nämlich 
berichtet,  dass  man  erst  rasch  hintereinander  sweimal  Ladung  aus- 
warf, um  das  bedrängte  Schiff  an  entlasten,  dann  noch  einmal, 
nämlich  den  Gktreideyorrat  (rielleicht  auch  G^treidefracht),  um  in 
den  Untiefen  mindere  Gefahr  au  laufen.  Daau  kommt,  dass  276  Per- 
sonen auf  diesem  Fahrseug  weilten,  nämlich:  die  Bemannung,  einige 
Legionsmannschaft,  etliche  G^&ngene  samt  Paulus  und  ausserdem 
gewiss  ca.  200  Passagiere**). 

Wir  werden  daraus  ohne  sonderliehen  Irrtum  schliesaen  dürfen, 
dass  jene  Fahrseage  etwa  7—800  Tonnen  Tragkraft  besassen  und 
etwa  unseren  Mittelmeerschiffen  des  Triester  Lloyd  nahezu  an  Grösse 
gleichkamen.  Auch  z.  B.  der  l'mstand,  dass  auf  dem  Schiffe  St.  Pauli 
nicht  weniger  als  vier  Anker  am  Hinterteil  hinabgelassen  werden, 
deutet  unr*  eine  bedeutende  Grösse  und  Schwere  des  Schiffskörpers 
an.  Derlei  Fahrzeuge  werden,  wie  die  grösseren  Kriegschiffe  ausser 
dem  gewöhnliehen  Mäste  noch  einen  zweiten  kleineren  gehabt  haben 
un  l  7 war  auf  dem  Vorschiffe***),  natürlich  nur  mit  einer  Rahe,  da 

*;  er.  Breusing,  .Die  Nautik  der  Alten*"  S.  157. 
**)  Breast ng  liefert  a.  a.  0.  eine  eingehende  Analyse  dieser  bedeat* 
•amen  Fahrt.  Cf.  Breasing  a.  a.  O.  8.  68. 
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auch  der  Hauptmast  stets  nur  eine  einsige  trug*).  Kleiner  als 
sie  waren  begreiflicherwdse  die  Getreideschiffe,  welehe  von  Ale- 
acandria  nach  Rom  fähren;  es  war  kein  BedllrfoiS;  sie  Air  diesen 
einzigen  Zweck  so  grossartig  zu  konstruieren;  dasu  waren  sie  teil- 
weise auch  dafUr  bestimmt,  während  der  Winterstürme  das  Meer 
zu  durcheilen,  was  doch  sicher  von  minder  grossen  Schiften  ge- 
schah. Nach  Suetons  Vitae  Imperatorum  (des  Kaisers  Claudius) 
Kap.  18  erfolgte  durch  diesen  Herrscher  eine  Verordnung,  dass  auch 
zur  Winterszeit  der  Getreidezufuhr  ein  diesbezüglicher  Fahrbetrieb 
stattfinden  und  den  Schiffern  Schadenersatz  gegen  die  Nachteile  der 
Stilrme  geleistet  werden  solle  (Breuaing  a.  a.  0.  S.  158)**). 

Dass  fUr  den  Ufer-  und  den  Hafendienst  noch  so  manche 
Arten  von  Schiffen  kurzer  Fahrt  und  Lichterfahrzeuge  Terwendet 
wurden,  wäre  an  sich  bei  einem  regen  Seeverkehr  der  so  Tersohie- 
denen  Küstenländer  selbstverständlich;  doch  gibt  es  noch  ausdrück- 
lich diesen  und  jenen  Hinweis  nicht  nur  in  Bildern,  wie  z.  B.  auf 
der  Trajanssiule,  sondern  auch  in  der  Litteratur.  So  berichtet  auch 
Livius***),  dass  den  Senatoren  yerboten  war,  grossere  Seeschifie 
als  solche  mit  300  amphora,  d.  i.  nur  210  Zentner  Tragkraft  zu 
haben.  Doeh  mag  diese  Zahl  anf  einem  Teztfehler  beruhen.  Es 
waren  aber  immerhin  (nach  Athenttus  V,  208)  die  grosseren 
Kähne  (seaphae)  zu  Alexandria  auch  nur  auf  eine  Ladung  von 
1500  talanta  oder  760  Zentner  eingerichtet.  Neben  diesen  kleineren 
und  grösseren  Transportschiffen  führte  aber  der  Unternehmungsgeist 

*)  A.  B.  0.  S.  51.  Breuslng  tritt  dureli  seine  aas  dem  bekannten 
SachTeratindnis  seines  Berufes  heraus  gearbeitete  Darstellung  den  Aufstellungen 
Grasers  entgegen,  die  bis  jetzt  unwidersprochen  und  allenthalben  in  der  be- 
treffenden Litteratur  über  das  SchitTahrtswesen  der  Alten  alle  Autorität  besessen 
haben.  Wir  vermotren  auch  hier  die  IJelehrung  eines  Fachmannes,  wie 
Breusing  es  ist^  als  ganz  t>achenUprecheud  anzunehmen  (.ci.  6.  245).  Docli 
können  wir  seine  Vemeinnng  von  mehreren  S^elmaeten  nicht  gans  mit 
P  Uni  US  XIX,  1  vereinigen. 

**)  Dasn  kommt  noch  die  ans  Abbildungen  siemlieh  unsweifelhafte 
Tbatsaebe,  dass  diese  Fahrzeuge  lateinische  Segel  besessen,  also  auch  deshalb 
nicht  von  sehr  «tattliclier  Grösse  sein  konnten  ;  denn  sonst  hätte  entweder  das 
Segel  zu  gross  werden  müssen,  um  genügend  lenkbar  für  wechselnde  Brisen 
zu  sein,  oder  man  hatte  bei  einem  verhältnismässig  kleinen  Drciecksegel  auf 
die  dringend  erforderte  rasche  Beförderung  des  Lastschiffes  verzichten  müssen. 

***)  Nach  B.  Graser,  ,De  Teterum  re  natali*  §  54  im  Phllologna  T«m 
1864.  —  Cicero  dagegen  enriUint  in  seinen  Briefen  XU,  1$  ein  Schiff  von 
2000  ampbora. 

Oötx,  Vetkebxsvege  Im  Dienst«  des  Welthandels.  30 
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und  Schaffeiutrieb  jener  Zeiten  auch  zur  Herstellang  selir  grosaer 
nnd  Inzoriöser  Fahrzeuge ,  ähnlich  wie  es  der  vierte  Ptolemäer 
auf  dem  Strome  Aegyptens  Tersncht  (S.  444).  Hiero  von  Syrakus 
(Ende  de»  2.  Jahrhunderts  v.  Chr.)  nämlich  Hess  für  den  Verkehr 

mit  Alexandria  und  wohl  dem  O  überhaupt  ein  mächtiges  Bauwerk 
errichten,  ein  Schiff  mit  20  Ruderbänken  und  3  Kingiingen  in  Etagen 
übereinander,  das  etwa  2700  Tonnen  Fracht  imd  eine  beträchtliche  An- 
zahl Passagiere  befördern  konnte  *).  Eine  andt  i  c  Leistung  zeigt  uns 
die  „Isis",  welche  Lucian  (Ende  des  2.  Jahrhunderts  n.  Chr.)  nach 
den  Aussagen  eines  Schiffszimmermanns  hinsichtlich  ihrer  Grösse 
beschreibt.  Nach  dessen  Angabe  wäre  dieser  Bau  ganz  ähnlich 
gross  gewesen,  nämlich,  wieBreusing  berechnet,  mit  einer  Trag- 
fähigkeit von  über  2<)70  Tonnen**),  da  das  übergrosse  Schiff  180' 
Länge  Uber  Deck,  Uber  45'  Breite  und  43,5'  Tiefe  besasa.  Es  ist 
aber  unzweifelhaft,  dass  diese  gewaltigen  Kolosse  ebensowenig,  als 
in  unseren  heutigen  Zeiten  ein  ^Ghreat  Eastem"  eine  yorteilhafte  oder 
gefahrlosere  Verfrachtungsweise  gestatteten.  Dagegen  waren  sicher- 
lich zwischen  den  S.  464  erwähnten,  750  Tonnen  haltenden  Kauf- 
fi&hrem  und  diesen  Riesenschiffen  so  manche  Uber  1000  Tonnen 
tragende  Fahrzeuge  thätig,  da  gegenüber  den  andern  Schiffen  Ton 
Bauherren  wie  Hiero  der  Abstand  zu  pldtzlich  und  unüberlegt  hoch 
genommen  erschiene,  was  uns  auch  ansdrückliche  Mitteilungen 
über  solche  in  Mitte  stehende  Frachtschiffe  bestätigen***). 

Noch  weniger  aber,  als  auf  dem  Gebiete  des  Handels,  ging 
im  Seekriegswesen  die  Entwicklung  zu  einer  Vergrösserung  der 

*)  Die  Frsebtenlsst  war  bei  einer  durch  Athenftns  (c.  40— 44)  regi- 
strierten Falut:  80000  taUnta  Wolle  (Ii  52  PftindX  20000  talanta  andere  Waren, 
60000  Maas  (ca.  5800  U)  Getreide  und  10000  OeOsse  (Krfige?)  gesalsene 
Fliehe.  Für  eine  grössere  Personenbeförderung  spricht  der  Luxus  dt  r  Aus- 
stattung., die  z.  B.  die  Geschichte  der  llias  in  Mosaikböden  bildlich  darbot, 
oder  einen  Vennstempel  ans  Cypressenholz  mit  rinpele'p^'ten  Elfenbeinfiguren 
und  zahlreichen  Vasen  etc.*,  auch  wird  die  öumme  der  Gemächer  besonders 
hervorgehüben. 

**)  Die  nach  d«n  AnnUierangsverfahm  voffenomai«M  Berechnnng 
Breusinga  baraht  darauf,  daas  von  der  lAnge  ttber  Deck  die  Tiefe  des 
Sebiffakdrpers  subtrahiert  wird,  so  daas  die  Lioge  auf  dem  Kiel  sich  ergibt; 
letztere  wird  mit  der  Breite  nnd  mit  der  Hefe  mnitiplisiert  und  das  Produkt 
durch  die  Erfahmngsaahl  100  dividiert. 

f 180  -  48,5  =  186,51 .         '       ^  =  2672  Tonnen. 

•••)  l-  ricdUnder,  Sittengesch.  Bd.  II  S.  76  f.  Anm. 
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üblich  gewordenen  Schlachtschiffe  Uber.  Hier  blieb  man  trotx  der 
In  der  Diadochenzeit  durch  einen  Demetrius  Poliorketes  for- 
cierten Vervtelfiiltigung  der  Rudererreihen  und  der  dadurch  not- 
wendigen Ausdehnung  des  Schiffskörpers  doch  einstweilen  bei  der 
Pentere  als  dem  gewohnten  Linienschiff.  Zu  diesem  hatte  man  sich 
ja  bald  nach  dorn  Beginn  des  ersten  panischen  Krieges  entschlossen, 
nachdem  olmeliin  schon  vorher  eine  rührige  Seethätigkeit  von  Rom 
aus  entfaltet  worden  war*).  Nach  dem  zweiten  punischen  Kriej^e 
war  überhaupt  keine  grossere  Kriegsflotte  im  Mittelmeer  zu  fürchten; 
daher  gab  es  keinen  Anlass  zu  kostspieligen  Aenderungen  in  diesem 
Zweige  des  Kriegswesens:  bei  der  Vernichtung  der  Seeräuberflottilien 
durch  Pompejus  67  v.  Chr.  konnte  man  jedenfalls  nicht  durch  grosse 
Fahrzeuge  sum  letston  Ziele,  den  siegreichen  Kämpfen  in  Buchten 
und  Engen,  an  gelangen  suchen.  Im  Gegenteil  geschah  bald  eine 
Aenderung  in  umgekehrter  Richtung.  Die  Seeschlacht,  welche  der 
Republik  auch  formell  ein  Ende  machte  und  eine  neue  Zeit  fttr  die 
Länder  um  das  Mittelmeer  heraufführen  half,  wurde  durch  kleinere 
Schiffe  gegen  die  bisher  gewohnten  grösseren  gewonnen,  indem 
OotaYians  Feldherr  Agrippa  mit  seinen  groasenteils  niedrigeren 
und  scbmileren  Schiffen,  nach  dem  Modell  der  an  der  adriatischen 
Nordost-  und  Ostkttste  üblichen  libumischen,  die  ägyptisch-phtfnikiach- 
griechische  Flotte  des  Antonius  überwand.  Es  wurden  nun  diese 
leichteren  liburnischen  Schiffe  die  Marinefahrzeuge  des  Kaisertums; 
sie  waren  „Zweiruderer"  und  Dreiruderer'',  wie  es  z.  B.  auf 
den  Reliefs  der  Trajanssäule  zu  erkennen  ist.  Dass  dieselben  nur 
eines  Mastes  und  des  dazu  gehörigen  Kahesegels  bedurften,  leuchtet 


*)  War  man  ja  in  Rom  schon  etwa  im  Jahr  310  zar  Einsetzung  einer 
eigenen  Behörrle  für  Seekriegswceen  geschritten,  welche  dann  hauptsächlich  durch 
die  den  unteritalischen  Grieeht-nsiridten  auferlegten  LeistuiiKt'ii  (^cf.  Meitzer. 
Gesch.  der  Karthager  S.  41:>l  die  inaritiiiu'  Wohrfaliigkeit  de?  Ötaati-s  wt-tfnt- 
lieh  vorwärtfi  brachte.  Es  waren  d«e  duoviri  iiavales.  Denn  eine  nicht  nur 
energische,  sondern  aach  sehr  gettbte  Verwaltung  der  Marine  wer  die  Voraus- 
setanng  der  in  httrsester  Frist  wiederholten  Ncusehöpftingen  so  grosser  Flotten, 
wie  wir  sie  Im  ersten  panischen  Krieg  aaftreten  und  Terbrenchen  sehen.  Da 
wird  in  60  Tagen  eine  Flotte  TOn  120  Penteren  gebaut  (260  v.  Chr.),  und  256 
erscheint  eine  neue  Flotte  von  :W0  solchen  Schiffen  gegenüber  350  karthagisciu  n. 
Die  gesamte  Bepatzung  wird  auf  ÜOüOOO  Mann  angeschlagen  (90Ö00  Ruderer  und 
40000  Krief^er  hei  den  Römern;  cf.  Nissen.  Ital.  Landeskunde  S.  127).  Noch 
mindestens  drei  weitere  grosse  Flotten^  zum  teil  allerdings  nur  aus  Transport- 
schiffen bestehend,  werden  bis  241  gebaut. 
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timsomehr  ein,  weil  ja  ihr  Fahrdienst  und  ihr  Manövrieren  haapt- 
Biehlich  Ton  der  Arbeit  der  Ruderer  abhing,  die  natürlich  eine 

grössere  Schnelligkeit  den  Wendungen  der  Fahrzeuge  geben  konnten, 
als  die  Kraft  einer  frischen  Brise  mittels  des  Segels  allein  etwa 
einem  massig  belasteten  Kauffahrteischiffe. 

Noch  rascher  aber  durchfurchten  die  eigens  für  den  Personen- 
und  Nachrichtendienst  gebauten  und  eingerichteten  Eilschiflfe  das 
Meer.  Wie  schon  in  der  vorigen  Periode  begonnen,  so  trat  bei 
den  jetzt  höher  entwickelten  Bedürfuissen  eines  zentralisiert  und 
straff  verwalteten  Mittel meergeaamtstaates  die  Notwendigkeit  rascher 
Beförderung  über  das  Meer  weit  öfter  ein.  Darum  gab  es  leichter 
gebaute,  ohne  jeden  Zweifel  schmälere  Schnellsegler  mit  Rudern, 
die  als  tabeUariae  (Seneoa,  Epp.  77,  1)  sosusagen  Postdienst  ver- 
richteten, aber  natürlich  nur  für  einzeln  auftretende  Fälle  oder  z.  B. 
für  die  Meldung  der  Ankunft  der  alexandrinischen  Qetreideflotte. 
Andere  dieser  Art  heissen  auch  cursoriae  oder  fngaces  und  waren 
an  den  Hauptendpunkten  des  fortgeschritteneren  cursus  publieu« 
stationiert  zu  Ostia^  Brundusium,  Lilybäum,  Gades  und  Gessoriacum 
(=  Boulogne).  Sie  waren  es  jeden^slls,  welche  jene  bewnnders- 
wert  raschen  Fahrten  Tollbrachten,  von  denen  wir  einige  Beispiele 
vorzulegen  haben,  um  dann  mit  Hinzunabme  minder  eiliger  Leistungen 
einen  Massstab  für  längere  und  zugleich  augestrengte  Fahrten  zu 
gewinnen. 

8.  Sobiftlnirse  ind  FMirgeseliwindigkeit  (Entfemnngen). 

Die  FVage  nach  den  wirklichen  zeiträumlichen  Leistungen, 
welche  die  SchitTahrt  innerhalb  der  angeführten  Punkte  und  einer 
Anzahl  von  nebensächlich  genannten  blossen  Anlege-,  aber  nicht 
Uandelsmarinestädten  zustande  brachte,  wird  schon  auf  gmnd 
verhältnismässig  weniger  konkreter  Angaben  ausreichende  Antwort 
erhalten.    Sehen  wir  zunächst  nach  der  Westsee. 

Mit  Ausnahme  von  Massilia  stehen  uns  über  die  wichtigsten 
Platze  Notizen  zu  geböte,  über  Fahrten  von  oder  nach  Ostia, 
Pttteoli,  nach  der  Meerenge  von  Meesina,  nach  Karthago,  den  Säulen 
des  Herkules.  Plinius  berichtet  (Nat.  bist.  XIX,  1),  dass  man 
selbst  eines  ganz  gewöhnlichen  Bedarfsartikels  halber  (des  Leins) 
gelernt  habe,  von  Gades  her  nach  Ostia,  um  die  Kordspitze  voji 
Korsika  herum  etwa  210  M.  in  7  Tagen  zu  segeln,  vom  tarra- 
oonenaischen  Spanien  in  4  (130  M.),  vom  narbonensischen  Gallien 
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(doch  wohl  nicht  Narbo  aelbat)  in  3.  Nach  Karthago  oder  von 
dort  kam  bereits  im  2.  Jahrhundert  v.  Ohr.  das  Obst  in  3  Tagen 
(Plinias  XV,  20)  bis  Rom,  späterhin  ausnahmsweise  nach  Ostia 
schon  in  zweien  (XIX,  1).  Die  Entfernung  beläuft  sich  auf  wenig- 
stens 70  M,  Noch  frequenter  tilr  Schiflfe  langer  Fahrt  war  wohl 
Puteoli.  Hieher  brauchte  auch  eiu  gewciimlither  alexandrinischer 
KautYahrer  von  der  Meerenge  von  Sizilien  aus  nur  1  Ta^*);  es 
sind  2'A  M.  Andere  aber  benötigen  hieher  2  Tage^  nämlich  bei 
setir  schwacher  Brise  (lenissimo  ilatu). 

Schon  in  der  Darstellung  der  vorigen  Periode  wurde  über  die 
Fahrzeit  von  Kartliago  nach  der  Meerenge  von  Gibraltar  berichtet, 
welche  Orte  Plinius  aus  ,,Polybius  und  Eratosthenes,  die  als 
sehr  saverlässig  gelten/'  900  Millien  voneinander  entfernt  angibt**), 
also  an  etwa  180  M.  Dies  gilt  der  Wirklichkeit  nach  wohl  von 
Gades  ans;  man  brauchte  hieftlr  7  Tage  und  7  Käehte. 

Wir  finden  nun  aus  diesen  ofienbar  dnrchgehends  auf  Tag- 
nnd  Nacht&hrten  sogleich  besttglichen  Zeitbedflrfiiissen  eine  Durch- 
schnittsleistung von  direkt  &st  30  geogr.  M.  pro  24  Stunden 
(30,  32,5  38  (2tägige  Fahrt  Ton  Ostia  nach  Karthago),  23,  26  M.). 
Doch  werden  hiebei  nur  aussergewöhnliohe,  jedenfalls  als  herror* 
tretend  angesehene  rasche  Fahrten  in  betracht  gezogen,  welche 
durch  Luftströmungen  oder  sonst  forcierten  Schiffsgang  (z.  B.  durch 
Rudern)  zustande  kamen.  Wir  haben  aber  auch  andersartige  See- 
reisen einigermassen  zu  berücksichtigen.  So  lesen  wir***),  dass 
Schiffe  Von  Belang  zu  dem  höchstens  28  M.  langen  Weg  von  Putebli 
nach  Ostia  mehr  als  2  Tage  brauchten.  Ebenso  gelangten  andere 
von  Rom  nach  Stabiae  (Castellamare  s-ö.  Neapel)  erst  am  4.  Tage. 
Im  Unterschied  von  dem  Schiffe  Si.  Pauli  aber  bedurften  für  die 
der  seinigen  fast  gleiche  Route  von  Puteoli  nach  Taurompnlnm  (am 
Nordostfuss  des  Aetna)  spätere  Segler  mehr  als  doppelt  so  lange, 
nämlich  über  2  Tage. 

Gleichwohl  aber  haben  wir  uns  hauptsächlich  nach  den  besseren 
LeistungMi  zu  richten,  selbst  nach  denen,  welche  z.  B.  für  die 
begehrlichen  Gaumen  der  rOmisehen  Feinschmecker  eine  besonders 
angestraffle  Bentttsnng  der  Natur-  und  der  Muskelkraft  erforderten. 
Dagegen  bleiben  ebensolche  Reisen  auf  Eilschiffen,  wie  sie  von 


•)  Apo9teIp.scli.  Ka{..  2?.  v.  l:'..    »»)  Natur,  hiet.  V.  C.    *•*)  Fried- 
Jan  der,  Sittengetcb.  Korns  11,  ö.       mit  betr.  Litteraturangaben. 
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Amtspenooen  in  dienstlichem  Interesse  stattfandeni  z.  B.  die  Fahrt 
von  Ostia  nach  Karthago  in  2  Tagen,  ganz  ausser  Ansats.  Wir 
werden  demnach  schon  auf  grand  der  yorliegenden  Beispiele  22  bis 
24  M.  als  normale  direkte  Tagfkhrtlinie  tüchtiger  Kanf&hrer  bei 

massig  günstigem  Winde  erachten. 

Demnach  werden  wir  von  Koin  aus  für  einen  beschleunigten 
Transport  nachfol^^ende  Abstände  in  der  Westhältte  des  Reiches 
zu  verzeichnen  liaben.  Nach  der  Kccdo  bei  Nurbonne  bedurfte 
man  (Tag-  und  Nachtfahrt  zusammengenommen)  über  1  Tage; 
von  da  dann  nach  Tolosa  noch  .'i  Tage  (vergh  den  Landweg 
von  Rom  nach  Narbo  via  Turin  zu  25  Tagen)*).  Nach  Bordeaux 
fuhr  man  per  mare  nach  Narbo,  von  hier  über  land  8  (9)  Tage.  (Der 
ausschliessliche  Landweg  durchmass  eine  Strasscnlänge,  welche  eine 
Reise  von  6  Wochen  erforderte.)  Nach  Cadix  gelangte  von  Ostia 
ein  Schiff  am  10. 1'age  (durch  die  Strasse  von  Bonifacio  nach  Kap 
Nao;  von  hier  nach  Hispalis  waren  3,  nach  Merida  aber  6  Tage. 
(Der  Ueberlandweg  von  Rom  Uber  Saragossa  oder  anf  der  Ettsten- 
strasse  beanspruchte  nach  Merida  56—57  Tage.) 

Karthago  ward  von  Rom  in  3  Tagen,  Theveete  mit  Kamelen 
in  weiteren  8  Tagreisen  erreicht  Nach  Leptis  fuhr  man  (195  M.) 
via  Messina  in  9  Tagen  nnd  konnte  von  dort  nach  der  wohl  n*5. 
von  Mnrznk.  gelegenen  Hauptstadt  Phizanias,  d.  h.  Über  das  heutige 
Sokna  nach  Sebcha  in  18,  nach  der  Oase  Ghadames  innerhalb  16 
bis  17  Tagen  gelangen. 

Sehen  wir  sodann  noch  nach  einzelnen  Fahrten  in  der  Ost- 
hälfte  des  grossen  Binnenmeeres.  Die  Ueberfahrt  von  Brundusium 
oder  Ilydrunt  nach  Epirus  wird  nur  unf^enau  oder  z.  B.  von  Cicero 
unglaubwürdig  angegeben**).  Die  Itiuerarien  v(!rzeichueu  für  ein 
und  dieselbe  Distanz  GOO  —  lUOO  Stadien  (=r  \:\ — 21  ^L)  und  eine 
Tagfahrt.  Cicero  aber  erwähnt,  dass  man  dan  keraunische  Vor- 
gebirge (Kap  Glossa)  in  .5  Stunden  erreicht  habe,  was  nur  die 
höchste  Fertigkeit  des  Ruderns  eines  leichten  Schiffchens  oder  ein 
äusserst  günstiger  Westwind  leisten  konnte;  denn  der  geradlinige 
Abstand  ist  9,5  M.  Fttr  die  Fahrt  von  Korkjrra  nach  Brundusium 
rechnet  Cicero  dagegen  eine  Nacht  und  mehr  als  den  Vormittag 


*)  Bei  den  Landreisen  ist  natürlich  die  Nacht  nusscr  Ix  tracht,  uad  ebenso 
sind  tcf.  S.  339  f.)  die  übrigen  Pausen  in  Abzug  zu  bringen. 
••}  Cic«ro  ad  Atticum  XV,  21,  3. 
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(Cicero  ad  fam.  XVI,  9, 1).  Aia  eine  hervorragendere  Leistung 
rühriger  Schiffaleitnng  auf  U&ngerer  Route  eraoheint  eine  Fahrt  von 
Korinth  nach  Puteoli  in  nicht  ganz  5  Tagen*),  wobei  t&glich  etwa 
29 — 30  M.  durchmessen  wurden.  (Die  Linienlftnge  betrug  etwa 
145  M.)  Umgekehrt  aber  finden  wir  bei  einer  Reise  Ton  Sjraeus 
nach  Kjrllene  in  Eüs  nur  etwas  Uber  14  M.  pro  Tag  bewältigt;  denn 
wenn  wir  auch  eine  starke  nö.  Ausbieguog  hinsnreohnen,  mit  welcher 
man  die  Sehne  des  Golfbogens  von  Tarent  streifte,  so  ergibt  sich 
doch  nur  eine  Routenausdehnung  von  etwa  78  M.,  welche  man  erst 
am  0.  Tage  hinter  sich  hatte. 

Das  kommerziell  und  politisch  wichtigste  Gleis  des  Meeres 
verlief  jedoch  vom  Tiolt"  von  Neapel  nach  dem  Nildelta.  Der  Weg 
von  Puteoli  nach  Alexandria  wurde  bei  einer  Eilfahrt  zu  Plinius' 
Zeit**)  in  von  Rhegium  aus  in  7,  ja  sogar  auch  in  (5  Tag-  und 
Kachttahrten  bewältigt.  Bei  so  langgezogener  Linie  erweisen  der- 
artige Leistungen  eine  ungemein  geschickte  Benützung  günstigen 
Windes  durch  leichte  und  mit  grossem  Sachverständnis  gebaute 
Fahrzeuge.  Da  der  W  Kretas  aus  Grllnden  der  unentbehrlichsten 
Vorsicht  angelaufen  wurde,  haben  wir  selbst  dann,  wenn  man  im 
übrigen  nahezu  in  schnnrger^der  Linie  fuhr,  198—200  M.  au  durch- 
messen; man  erledigte  also  pro  Tagfahrt  mehr  als  30  M.***). 

Von  Kreta  aus  werden  Fahrten  yeraeichnetf)  nach  Aegypten 
und  nach  Eyrene.  Nach  dem  Nildelta  brauchte  man  £Ur  etwa 
104  IL  (vom  Westende  der  Insel)  4  Tage  (inkl.  Nächte),  suweilen 
auch  nur  8.  Fast  ebenso  weit  war  es  von  Rhodus  dorthin  ff).  Nach 
Kyrene  aber  kam  ein  Schiff  ▼on  Kreta  in  2  Tagen,  48  M.  durch« 
fahrend.  Der  Periplus  des  Skjlax  (Nr.  31)  freilich  beanspmchte 
seiner  Zeit  für  die  Unischiffung  Lakedämoniens  (2G50  Stadien)  3  Tage; 
man  erledigte  also  nur  1-  M.  pro  Tag.  Da  die  Küstentahrt  aus 
mehreren  Gründen  sich  langsamer  vollzieht,  aber  gerade  bei  dieser 
die  Nachtfahrt  gefahrlicher  war,  so  handelt  es  sich  wohl  um  lange 
Sommertage.  An  solchen  konnte  ja  bereits  bis  Mittag  eine  Strecke 


*)  er.  Friedländer  II,  S.  13  (nach  Philostratus  VIII,  p.  133). 
I  Ci.  die  Aafzäblung  dieser  Leistungen  Nat  hist  XIX. 

•••)  Dabei  verging  auf  Wasserfassen,  Nenproviantienmg,  Aintsgoschäfte- 
fiUdigung  an  einer  kretensisclien  lieede  ein  Dritteltaj,'  und  es  wird  festge- 
halten, das8  uiciit  erst  nach  7  Tagen,  sondern  bereits  am  7.  Tage  das  Ziel  der 
Fahrt  erreicht  wurde.   (Bei  Gtägiger  Reise  treffen  sogar  34  M.  pro  Tag), 
f)  Strabo  X,  4,  5.   ff)  Cf.  Diodor  lU,  84. 
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von  500  Stadien  zurüekgolef!!'t  soin^  also  10,7  ^l.  in  8 — 0  Stunden*). 
Im  Pontus  wurde  die  etwa  78  M.  betragende  Entfernung  zwischen 
dem  Phasis  und  Sinope  in  3  Tagen  überwunden,  also  etwa  2(» 
täglich.  Wenn  nun  demnach  täglich  80,  26,  22  und  26  M.  auf 
langen  Strecken  mrttckgelegt  wurden  und  die  Tagreise  eines  gnMi 
SohiffeB  von  den  yerschiedenen  Antoren  (Skylax,  Marinus,  Mar- 
ei*nni  Heracieota**)  als  zwischen  700  und  900  Stadien,  i.  L 
17|&  bis  22,5  M.  schwankend  angegeben  wird,  so  werden  wir  in 
der  That  auch  hier  nicht  wohl  Uber  eine  Leistung  yon  täglich 
22 — 24  M.  für  dnen  tüchtigen  Eanfiiüirer  bei  mittdmässiger  Be- 
günstigung durch  den  Wind  hinauskommen. 

Wir  finden  dann,  dass  ein  Schiff  von  Rheginm  oder  Messina 
nach  Alezandria  mit  Einrechnung  eines  Rasttages  auf  Kreta  10  Tage 
brauchte***).  Nach  Athen  gelangte  man  von  Messina  auf  der  etwa 
85  M.  bis  Korinth  betragenden  Linie,  an  die  sich  noch  eine  Strecke 
von  nicht  8  M.  jenseit  des  Isthmus  ansetzte,  inkl.  der  Hemmung 
durch  diese  Landstrecke,  über  welche  in  der  römischen  Zeit  die 
Küstenfahrzeuge  auf  Schiffswagen  befördert  wurden  f),  in  etwa 
5  Tagen,  Ueher  das  malische  Vorgebirge  nach  Smyrna  (welchen 
Weg  ein  kleinasiatischer  Reeder  72  mal  in  seinem  Leben  gemacht) 
durchmass  man  195  M.  von  Hjdrunt  über  Zakjnthos  (Zante)  uod 
über  Delos,  und  bedurfte  inkl.  des  mindestens  zweimaligen  kurzen, 
d.  b.  halbtägigen  Rast-  und  Geschäftsaufenthaltes  wohl  8  Tage. 
Von  Athen  nach  Smyrna  brauchte  man  nur  2,5  Tage  (54  M.). 
Weiter  nach  NO  konnte  man  von  Athen  aus  Byzsnz  zur  See 
(92  M.)  in  4  Tagen  erreichen  (cf.  Festlandweg  von  Apollonia  auf 
der  Egnatischen  Strasse  8.  892). 

Von  Bysana  waren  nach  Sinope  mindestens  3  Tage,  nach  dem 
Phasis  mindestens  7,  nach  dem  taurischen  Chersones  oder  nach 
Phanogoria  4  Tage  au  fahren  (76—78  M.). 

Im  S  sodann  brauchte  man,  nachdem  das  Westkap  Kretas, 


•)  Arrions  Prriplnf;  (ics  Pnntns  Etixinns  c.  6. 
•*)  Nach  C.  Miillt  r,  (ieogr,  gr,  Tuinores  I  p,  568. 
•••)  F  r  i  ed  I  ä  n  d  er ,  Sittengesch.  II.  setzt  für  diese  Tour  12  Tage  an, 
was  aber  iur  einen  energischeren  Fährbetrieb  zu  viel  erscheint^  wie  z.  B.  die 
Fshrt  des  VaL  Mari  an  as  von  Pateoli  aus  aadentei,  der  ja  .leniMimo  flatn* 
•af  dieser  vm  2  Tagrcisen  liageroi  Linie  doeh  in  9  TSgen  Alesaadria  er- 
reicht Plinias  XIX,  1. 

f)  Cf.  Plinias,  Nat.  hist.  IV,  5,  2. 
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Krio,  von  Rhegium  aas  in  5  Tagen  erreicht  war,  noch  2—3  Tage 
nach  Bhodns,  Ton  hier  nach  KyproB  (54  M.)  2,6,  uui  für  die  Fahrt 
Ungs  dieser  Insel  und  an  einen  ntiieren  Hafen  Syriens  (44—47  M.) 
noch  2  weitere  Tage,  also  von  Rom  ans  nach  Äntiochia  anf  dem 
Seeweg  dnreh  die  Strasse  Ton  Mesaina  inkl.  der  nnentbehrlichen 
BasthaltuDgen  sicherlich]  16  Tage.  (Der  üeberlandweg  dagegen, 
nnr  von  DTrrhaehiam  an  nach  Bjzanz,  Angora  bu  an  den  unteren 
Orontes,  ▼erlangte  gewiss  45  Tagreisen.) 

Wir  sehen  also,  dass  während  des  grösBten  Teiles  des  Jahres 
nach  den  ö.  peripherischen  Gegenden  ebenso  wie  nach  den  w.  die 
Kommunikation  durch  die  Schiffahrt,  gegenüber  der  vorigen  Periode, 
eine  beschleunigtere  war,  dass  durch  sie  die  entlegeneren  Gebiete  den 
zentraleren  immerhin  fühlbar  näher  waren.  Doch  zeigt  sich  noch 
als  peinliche  Lücke  das  Aufhören  der  normalen  »Schiffahrt  von 
November  bis  März,  und  es  ist  dies  nar  deshalb  den  Kömern  minder 
empfindlich  erschienen  als  ons,  weil  sie  o£fenbar  im  Winter  auch 
sn  lande  nnr  ausnahmsweise  diese  und  jene  Sendung  haben  be- 
werkstelligen lassen.  Werden  ja  z.  B.  auch  amtliche  Schriftstücke 
ans  Spanien  nach  dem  Spätherbste  nicht  mehr  durch  Gallien  nach 
Kom  expediert^  sondern  erst  nach  Eintritt  der  Schiffahrtnaison 
per  mare*). 

Störungen.  Gtogen  Ende  unserer  Periode  freilieh  erwiesen 
sich  auch  wihrend  der  günstigen  Jahresseiten  die  Landwege  oft 
als  die  weit  ritüicheren-  Linien  ftlr  die  sichere  Beorderung  von 
Waren  und  namentlich  von  amtlichen  Sendungen.   Denn  es  be* 

ginnen  bereits  in  der  1.  Hälfte  des  3.  Jahrhunderts  die  räuberischen 
SeezUge  der  germanischen  (wohl  auch  slavischen)  Völker,  welche 
auf  dem  stürmischen  Pontus  ihre  nach  Barbarenart  gebrechlich  und 
klein  konstruierten  Fahrzeuge  zu  tummeln  gelernt  hatten.  Bereits 
vor  Kaiser  Decius  (gefallen  gegen  die  Gothen  nahe  der  Donau 
251)**)  erfolgen  vom  Pontus  aus  Piratenangriffe  im  Aegäischen 
Meere,  die  unter  ihm  im  grossen  Massstabe  schon  bis  zu  den  Küsten 
Famphiliena  sich  ausdehnen***).   Deutlich  kündigt  sich  ebenso  die 


•)  Cicero  ad  fam.  X,  33,  2. 

Der  bezügliche  Ort  Abrittu.«  wird  wolil  in  dem  w.  nonnnbnlg^nrien 
gelegen  sein,  da  die  Gothen  von  Philippopel  her  ihre  Beute  nach  Hause  zu 
bringen  im  BegrifTe  waren.    Die  betr.  Litteratur  cf.  Mom  rasen  V,  S.  219. 

***)  Unter  6  a  11  i  e  n  a  s  (f  268)  schreitet  eine  aus  500  Ruderschiffen 
bestehende  Flotte  der  Heinler  snm  Angriff  auf  das  feste  Byzans  und  sieht  aseh 


Digitized  by  Google 


474 


IlL  Periode.  B.  b)  AÜantisohe  Heeresteile. 


maritime  und  nautiMshe  Befähigung  des  niin  in  die  Geschiehte  ein- 
tretenden germaniBchen  Elementes  an,  als  sich  die  Sicherheit  des 
Verkehrs  gestört  und  die  Leistungsfthigkeit  des  rOmischen  Kriegs- 
seewesens im  Niedergang  begriffen  erweist.  Kleine  und  leichte 
Schiffe  zeigen  auch  hier  eine  ttherlegene  Beweglichkeit,  wie  es 
im  grösseren  Stile  durch  die  lihumischen  Schiffe  dei  Actinm  ge- 
schehen wsr. 

Daas  übrigens  auch  gegen  die  im  ganzen  doch  oiässig  starken 
Stürme  des  Mittehneeres  die  Nautik  joner  Zeiten  noch  zu  einer 
■widei  staiidslähigeren  Lenkung  der  Schiffe  sich  fortzuentwickehi  Ur- 
sache hatte,  wird  uns  aus  verschiedenem  deutUch.  So  aus  dem  ge- 
ringen Vermögen,  popen  widrige  Winde  zu  lavieren,  weshalb  man 
in  irgend  einen  nahen  Nothafen  flüchtete  oder  auf  den  Strand  trieb. 
Sodann  aber  wird  diese  Unkenntnis  bewiesen  durch  die  ausser- 
ordentlich lange  währenden  Fahrten,  wenn  Stürme  und  wohl  auch 
Nebel  hemmten.  So  fuhr  das  alexandrinisohe  Schiff  des  Lucian 
von  Alexandritt  nach  Cjpern  in  7  Tagen  und  kam  infolge  von 
Stürmen  erst  am  70.  Tage  in  den  Piräus  (Friedländer  II,  S.  78). 
Im  W  aber  brauchte  nach  Strabo  (III,  2,  5)  Poseidonios  bei 
seiner  Rückfahrt  von  Iberion  3  Monate,  nachdem  er  an  den  Balearen, 
an  Sardinien  und  an  libyschen  Küsten  umhergetrieben  war. 

Jedenfalls  aber  ergibt  sich  hinsichlich  der  Schnelligkeit  des 
Fahrens  für  diesen  gansen  Zeitabschnitt  nur  bei  den  Eilschiffen 
räie  technisch  und  durch  die  Rnderkraft  bewirkte  Fortentwicklung 
gegenüber  der  phdnikisob- griechischen  Aerai  während  die  Kauf- 
fahrer besseren  Schlages  eher  minderes  als  mehr  in  genannter  Rieh- 
tung  leisteten.  Noch  weniger  werden  wir  im  Ozeau  Fortschritte 
gemacht  ündeu. 

b)  Atlantisohe  Mseresteile. 
Eine  geforderte  Ausbildung  der  ozeanischen  Schi£Sshrt  kann 
man  von  der  Nautik  der  Bömerseit  schon  deshalb  nicht  erwarten, 
weil  ja  damals  die  Fahrten  auf  hoher  See  im  ganaen  unterblieben 
und  die  Ufemftbe  festgehalten  wurde.   Nur  ganz  bekannte  Routen 

erfolgter  Abwehr  gpR:<'n  Korinth  und  Athen^  welche  Städte  eine  verderb- 
liche Plünderung  crlaliron.  Unter  Probus  fand  der  berühmte  Piratenzug 
Statt,  welchen  gefangene  und  nach  Kieinasieu  transpurlierle  Franken  auf  weg- 
genomiueneD  griechisch-röinivchen  Falirzeagen  von  Sinope  aus  unternahmen, 
um  naeh  Plfinderungeii  im  Archipel,  auf  Sidllen  und  in  Nordafrika  um  Spanlttn 
hemm  nach  dem  Rhdnddta  siiracluakeluren. 
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-wurden  in  direktem  Kurse  genommen.  Andererseits  hörte  mit  dem 
Niedergang  und  dem  Falle  Karthagos,  jedenfalls  schon  seit  der 
Eroberung  Spaniens  durch  iScipio,  der  punisclie  Seeverkehr  nach 
dem  NW  aut,  zumal  auch  von  Britannien  her  sich  der  gallische 
und  rheinische  Ueberlandweg  nach  den  unteren  Khonegegeuden 
mehr  entwickelte.  Daher  ward  ausser  der  Thätigkeit  von  Handels- 
schiffen des  liömerreiches  an  der  spanischen  Westküste  und  in  den 
dortigen  Fiuasstrecken  {dh*.  Länge  ihrer  Fahrlinie  gibt  Strabo  ziffer- 
mässig)  und  von  nordafrikanischen  Plätzen  nach  den  im  Periplus  des 
Skylax  (nicht  aber  in  den  weiteren  Periplus)  genannten  Orten  an 
der  maurisohen  Küste  ausserhalb  der  Meerenge  wenig  Reederei 
von  Mittelmeeracfaiffern  im  Osean  getrieben.  Oades  allerdings  war 
in  hohem  Masse  ein  Plats  des  grossen  Seeverkehrs.  Zwar  sagt 
Strabos  Angabe  (Ol,  h,  9),  dass  die  Stadt  su  den  volkreichsten 
unmittelbar  nach  Rom  gehöre,  und  dass  ihre  Bewohner  grössten- 
teils die  meiste  Zeit  des  Jahres  hindnrch  aaf  Handelsreisen  sich  in 
der  Feme  beftndeni  sicherlich  su  viel.  Allein  es  fand  dennoch 
hier  ohne  Zweifel  eine  dritte  und  letate  Neublüte  punischen  Handels- 
und Unternehmungsgeistes  statt,  nachdem  Tyrus  von  Sidon,  Karthago 
von  Tjrrus  aus  als  grosaartig  erwachsende  Pflunzstadt  erstanden 
und  dann  den  Stürmen  der  Zeiten  erlegen  war.  Doch  scheint  auch 
von  Gades  aus  der  gefahrfreie  Golf  von  Biscaya  wenig  in  der  Rich- 
tung nach  der  Gironde  und  Loire  durchsegelt  worden  zu  sein,  wenn 
auch  die  Strömung,  die  von  der  Küste  Nordspaniens  zu  dem  West- 
ende der  Pyrenäen  zieht,  hieher  so  manchen  Küstenfahrer  mitge- 
lenkt haben  wird.  Wir  vermissen  z.  B.  auch  in  den  Darstellungen 
Casars  jede  Andeutung,  welche  auf  Berührungen  der  westgallischen 
Küstenbewohner  mit  rttmiscH-mitteUändisdien  Kulturergebnissen 
hinwiese. 

Die  Kriegs»  und  Lastschiffe  aber,  welche  Cäsar  für  seine  An- 
griffe auf  Britannien  verwendete,  sind  ohne  Zweifel  und  mm  Teil 
nach  seiner  eigenen  Aussage  erst  an  der  Küste  Galliens  gebaut 
worden,  wShrend  die  grössere  Zahl  offenbar  requiriert  war.  Letzteres 
geht  nicht  sowohl  aus  der  Summe  der  Schiffe »  sondern  aus  deren 
geringem  Umfang  hervor.  Wir  haben  swei  Ueberfahrten  vor  uns. 
Die  erste  fand  statt  mit  etwa  80  Transportschiffen  für  2  Legionen, 
welche  wir  wohl  nicht  stärker  als  au  je  höchstens  5000  Mann  anau* 
nehmen  haben,  da  es  jedenfalls  eine  durchweg  erlesene  Truppe  sein 
musstej  dazu  kamen  18  andere  öchiffe  für  800  Reiterpferde,  so  dass 
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also  die  Lastschiffe  nur  dnrchsohnittlich  140  Mann  einschliestliob 
beförderten*)  (wir  baben  dem  GebrAucb  an  jener  Kttste  gemäsa 
Segel-y  nicht  aber  Rndersebiffe  aosnnehmen).  Man  segelte  um  Mitter- 
nacht ab,  nnd  natürlich  hatte  man  gQnstigen  Wind  abgewartet  oder 
benutzt,  wie  es  sich  bei  einem  Cftsar  ohnehin  von  selbst  Terstünde. 
Bam  zweiten  Angriffe  wurden  5  Legionen,  also  etwa  25000  Mann 
und  2000  Reiter  in  600  SehiffBn  befMert.  Warden  die  Pferde  in 
etwa  50  Schiffe  verladen,  so  mussten  die  Legionssoldaten  wohl  auf  etwa 
450 — 470  Fahrzeuge  verteilt  werden,  da  doch  etwa  80 — 100  Schiffe 
für  Kriegsbedarf  aUer  Art  notwendig  waren.  Hiebei  kamen  dann 
durchschnittlich  nur  51  —  54  Soldaten  auf  einen  Transportkahn,  ge- 
wiss ein  Zeichen  äusserster  Akkonomodation  an  die  Unscheinbarkeit 
der  Barbarenfahrzeuge,  aber  auch  der  Berechnung  auf  eine  aller- 
orten, besonders  auch  an  Flachküsten  vorzunehmende  Landung 
nnd  rasche  Bergung  dieser  Boote  auf  dem  Festland.  Die  That- 
sache  nun,  dass  bei  der  Rückkehr  von  Sandwich  nach  Boulogne 
binnen  8  Standen  der  Kanal  durchsegelt  wurde,  also  wohl  8  bis 
9  M. ,  entspricht  im  gansen  der  Fahrgeschwindigkeit  der  grossen 
Schiffe  im  Mittelmeer,  namentlich  da  die  überaus  bedeutende  Zahl 
der  Boote  docb  anch  verlangsamend  für  diese  Flotte  wirkte**). 

Flacbgehende  und  kleine  Seefabraeuge  bedurften  natürlich 
auob  die  Heerführer  gegen  Nordwestdentschland,  wenn  sie  ihre  An- 
griffe von  der  See  aus  stattfinden  Itessen.  Sie  hatten  solche  ja 
auch  sur  möglichst  weiten  Bergfahrt  in  den  Flössen  Ems,  Weser 
und  Elbe  nötig  (cf.  die  BmnenschiffUirt  in  Nordwestgermanten  unter 
S.  370). 

Praktische  Lehrmeister  aber  hatten  die  Kömer  jedenfalls  an 
den  Küstenvölkern  für  die  dortigen  nautischen  Fragen.  Bedurtten  es 
ja  die  mit  den  Wirkungen  von  Flut  und  Ebbe  unbekannten  Römer***), 
dass  sie  aus  der  von  letzterer  bewirkten  Verlegenheit  durch  friesische 
Chauken  gerettet  wurden.  So  mnsste  auch  Cäsar  gegenüber  den 
aus  vorzüglich  starken  Eichenplanken  gebildeten  also  kräftigen  Er- 
schütterungen gewachsenen  Schiffen  der  Veneter,  welche  lederne 
Segel  besassen,  auf  die  römische  Angri£bweise  mit  dem  Stossschnabel 

*)  Lindsay  (History  of  merchant  shippiug  1,  0.306)  setzt  ihre  Trag- 
fähigkeit zu  100  Registertonnen  an. 

**)  Strabo  (VI,  3,  4)  gibt  «llerdings  eine  l&ngere  Fahrzeit  an;  aber 
die  ganie  Stelle  ist  %n  aoklar,  am  beoiltst  werden  so  können. 

•••)  Cäsar,  De  belle  gaU.  lY,  29  nnd  Tmoltns,  Annal.  I,  70. 
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Teniohten  und  durch  VernichtuDg  der  Takelage  die  feindlichen 
Schiffe  wehrlos  machen  und  dann  entern. 

Die  apSteren  Zeiten  nnaerer  Periode  aehen  dann  die  Gewäaaer 
der  Nordaee,  welche  ja  nur  hier  und  da  von  grösseren  Fahrzeugen 

griechischer  (Pytheas fahrt)  oder  römischer  Erforachungsexpcditioneu 
(z.  B.  unter  Augustus  durch  Tiberius  bis  zum  N  Jütlauds)  be- 
lehren worden ,  von  den  Raubflotten  der  grossen  germanischen 
8tamme9verbiiidungen  des  N  inkl.  der  salischen  Franken  vielfach 
in  der  Riciitung  auf  die  nordgallische  Küste  durchschnitten.  Aber 
wir  finden  keine  Zeitmasse  fUr  ihre  Leistungen  auf  bestimmten 
Strecken,  weahalb  diese  Thataachen  uns  nichts  anderes  bedeuten, 
ab  dauernde,  wenn  auch  faat  nur  durch  Gewaltthätigkeiten  charak- 
terisierte Beziehungen  Nordweatdeutachlands  zu  einem  römischen 
Reichsgebiet,  wie  solche  in  kommeraieller  Hinsicht  schon  S.  370 
konstatiert  sind. 

Die  Ostsee  war  natürlich  ÜMt  ansschliesslich  das  Gebiet  ger- 
manischer See&hrt  nnd  „ist  wohl  die  andere  Heimatitte  der  enro- 
pttischen  Schiffahrt  gewesen"*).  ErUfirlich  iat  diea  ans  dem  natttr- 
lichen  Bedttrfiiisse,  die  einander  gegenliher  liegenden  Gestade  in 
Verbindung  zu  bringen,  und  es  sprechen  dafür  die  urdeutschen 
Worte  air 'Schiff,  Boot,  Barke  (VbOrkr»  Birke);  ebenso  sind  Kiel, 
Steuer,  Maat  altdeutsch ;  auch  hatten  die  Germanen  Tau  (=  reip,  reif) 
und  Ruderbank  (=  dofta)**).  „Die  Littauer  stehen  in  den  Schiffs- 
auädrücken  ganz  unter  dera  Einfluss  des  Germanentums"  (Schräder). 

Dass  übrigens  noch  in  der  Zeit  des  riimischen  Kaiserreiches 
die  Ostsee  der  Wissenschaft  erschlossen  ward,  zeigt  Marcianus 
aus  Heraklea,  dessen  zweites  Buch,  Kap.  38 — 40,  nicht  nur  über 
die  Weichselbucht  (Vendicus  sinus)  hinaus  gelangt,  sondern  auch 
die  sarmatische  Küste  beschreibt,  welche  drei  Buchten  habe.  Im 
Unterschied  von  diesen  n-ö.  Gewässern  ist  dagegen  auf  dem  a*0. 
Ozean  der  römiache  £influsa  auaaerordentlich  einflussreich  geworden, 
wenn  auch  naturgemSsa  grösstenteils  durch  griechische  Kraft  und 
Rührigkeit. 

0)  Gewisser  des  Indisohsa  Onans. 
Oatafrika. 

An  den  Indischen  Ozean,  resp.  dessen  nordwestlichste  Aua- 
buchtung,  das  Rote  Meer,  grenste  daa  Reich  mit  seinen  ProTinsen 


*)  Schradefi  Uandelsgesch.  u.  Warenkde. S.  49.  **)Schrader  a.  a.  0. 
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Aegypten  und  Arabia  (cf.  S.  422).  Hier  kam  denn  auch  der  See- 
▼erkehr  bereits  unter  Augustus  bu  reger  ThKtigkeit,  und  Strabo 
▼erseiohnet  gegenüber  der  Ptolemfterseit  eine  etwa  12facbe  Ver- 
mehrung der  Zahl  von  Schiffen,  die  tou  Aegypten  nach  dem  In- 
dischen Oseau  abgehen. 

Zunttohst  war  der  Warenhandel  mit  Sttdarabien  die  wirksame 
Triebfeder  sur  behördlichen  Begünstigung  der  Schiffahrt.  Aber  auch 
die  wichtige  Aua-  und  Einfuhr  aus  dem  axumitischen  Reiche  (8.  447) 
regte  dazu  an,  da  in  diesen  Zeiten,  wie  die  unter  Nero  erfolgte 
Erforschungsreisc  eines  Militärtribunen  darthat  (Plinius  VI,  35,  r)\ 
die  Nilstiidte  oberhalb  Aegyptens  in  Ruinen  lagen  und  das  Land 
verödet  war,  !*o  dass  „von  einem  Handel  mit  Aegypten  auf  dem 
Landwege  damals  keine  Rede  mehr  sein  kann"*).  Ebenso  musste 
infolge  der  Wanderungen  der  Himjaren  aus  Südarabien  nach  dem 
genannten  äthiopischen  Reiche  sich  der  auf  Sttdwestarabien  gerich- 
tete Seeverkehr  manchfach  auch  an  die  gegenüber  liegende  afri- 
kanische Küste  gewiesen  finden,  weshalb  auch  römische  Münzen 
(also  nicht  nur  Messingstttcke,  wie  der  Periplus  unseres  £raofat«D8 
meldet)**)  an  letaterer  Kurs  hatten.  Daher  ist  es  einleuchtend, 
dass  Azurn,  welches  im  1.  Jahrhundert  n.  Chr.  an  die  Stelle  Yon 
Mero€  als  kommersiell  beherrschende  Stadt  trat,  „mi{  Hilfe  der 
Ghriechen  jetst  erst  Bedeutung  gewann"  ***). 

Da  nun  das  axumitische  Reich,  wie  vordem  MeroS,  seine 
Warensufuhr  ausser  Tcm  Sudan  Innefmfrikas  auch  vom  S  her  er- 
hielt, und  da  eine  Erkundung  des  afrikanischen  Küstenlandes  ausser- 
halb des  Golfes  von  Aden  für  eine  nur  einigermassen  unternehmende 
Seeschiffahrt  von  selbst  sich  autdriingte,  so  niusste  man  zur  Be- 
kaiintschiift  mit  der  Ostküste  Afrikas  kommen,  die  sich  s.  des  Kap 
Gardafni  hinzieht.  Dies  war  ohne  Zweifel  ^^chon  zur  Zeit  der  alten 
l*una  eiuigermassrii  der  Fall,  da  ein  Stillcstehen  ihres  Seehandels 
am  genannten  Kap  gar  nicht  verständlich  wäre.  In  dem  Zeitalter 
der  römischen,  gewiss  schon  nach  der  ptolemäischen  Besitzergreifung 
Aegyptens  entwickelte  sich  denn  auch  ein  derart  vielbelebter  See- 

*)  Di  11  mann.  Die  Anfänge  des  axumitischen  Reiches,  1879,  Uitteil. 
der  k.  Akademie  zu  Ik-rlin,  S.  185. 

•*)  Periplus  niaris  Erythraei  §  4  — (3.  * 
***)  Dill  mann  a.  a.  ü.  S.  205.   Im  4.  Jahrhundert  wurde  der  König 
▼on  Aznm  «oeh  Herrscher  von  Sfldsrabien,  such  der  ÖsÜieheren  Gebiete,  wi« 
dadurch  von  Rhapts  in  Assnia;  letsteres  ist  des  Kfistengehiet  von  Ssasibar. 
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h«Ddel|  dass  wir  bereits  nach  dem  zweiten  Dritteil  des  1.  Jabr- 
handerts  n.  Chr.  ein  besttgliches  Seeknrsbaeb  erhalten"). 

Ostafrika.  Dieser  Periplns  behandelt  nach  der  genauen  Orien> 

tiernng  über  die  Reeden  de«  Roten  Meeres  und  des  Golfes  von  Aden 
die  Ostküste  Afrikas  bis  zu  einem  Platze  Rhapta,  welcher  2  Tag- 
fahrten von  der  Insel  „Menuthias"  entfernt  sei.  Rhapta  sei  der 
letzte  Handelsplatz  Azanias  (§  16).  Dieses  Land  aber  ist  ohne 
Zweifel  das  gesamte  Küstengebiet  votn  heutigen  Ras  Hat'un  an 
(10"  30'  n.  Br.)  bis  zum  Beginne  des  Kanals  von  Mnzambique, 
d.  h.  zum  Kap  Delgado  oder  zur  Rovumamünduug,  mindestens  bis 
Qailoa.  Ersteres  erscheint  als  richtiger,  wenn  die  Entfemnngs- 
angabe  von  der  fraglichen  Insel  Menuthias  in  betracht  gezogen 
wird:  es  seien  300  Stadien  zwischen  dieser  und  dem  Festlande, 
2  Tagfahrten  aber  von  ihr  noch  nach  Rhapta.  Allerdings  aber 
können  anch  diejenigen  Erklärer  unsere  Znstimnrang  haben,  welche 
die  Aussagen  Uber  die  Insel  Menuthias,  welche  Flflsse  Krokodile, 
sehr  viele  Arten  von  Vögeln  nnd  Bergschildkröten  habe,  auch  auf 
Madagaskar  besiehen.  Es  fliessen  eben  hier  dem  Verfasser  des 
Periplus  die  naturhistorischen  und  die  Routiemotisen,  die  er  erfragt 
hatte,  in  eines  zusammen.  Hat  ja  auch  Ptolemäus  (cf.  S.  451) 
offenbar  Kenntnis  von  der  Lage  des  Nordendes  von  Madagaskar, 
der  Insel  „Menuthias"**),  cf.  Ausgabe  von  1478. 

Die  Wegliinge  von  Ras  Hafun  bis  zu  der  Stadt  Rhapta,  wo 
noch  sehr  viel  Elfenbein  und  Schildkrot  gewonnen  wird***),  betrage 
G-|-r)  +  7-f-2-|-2,  also  23  Tagfahrten.  Davon  werden  die  vor- 
letzten als  Tag-  und  Nachtfahrten  bezeichnet.  Die  Wirklichkeit 
gibt  eine  Weglänge  von  362  M.  bis  Quiloa,  aber  390  nach  dem 


*)  Darin  werden  die  See-  nnd  I.andiingspl&tee,  deren  Import  und  Ex- 
port nach  den  einzelnen  Artikeln,  die  .Wegstreck rn.  die  MeeresbeschaiTenheit, 
die  üblichen  Abgangszeiten  aus  Aegypten  und  dergl.  tust  überall  mit  grosser 
Sorgfalt  zusammenhangend  dargestellt.  (Ptolemäus  in  seinem  I.Buch, 
Kap.  17  zeigt  sich  über  diese  Gebiete  onsnverlissiger.)  Als  erwttnschtesto  Aus- 
gabe des  Periplns  maris  Erythraei,  welehe  inrtflmlieh  dem  Geschicbtsscbreiber 
der  Z&ge  Alexanders  d.  Gr.,  Arrian,  sngesebrieben  worden  war,  er- 
•ebeint  die  von  L.  Fabricins,  grieebisch  nnd  deutsch,  sebr  reicbb  altig  kom- 
mentiert.   Leipzig  188S. 

**)  Damit  widerspreehen  wir  der  von  verschiedenen  Autoren  gegebenen 
Deutung  aut'  öansil  ar. 

•♦*)  Diese  Wan  n  sende  die  Stadt  nachMuza  in  Südarabien»  von  welchem 
sie  politisch  abhängig  war,  auf  eigenen,  aber  von  Arabern  gesteuerten  Scbiffen. 
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III.  Periode.  B.  c)  Indiacher  Oiean. 


RoToma.  Wenn  letstere  Somme  ins  Auge  gefaast  und  beillgtioh 
der  erwähnten  7  Tag&hrten  ein  geringeres  AusmMB  der  Weglüuge 
angenommen  wird,  da  sie  wohl  infolge  Landena  an  den  nFlIlsaen 
und  an  bestimmten  Staadorten"  kttrser  genommen  wurden,  so  er- 
halten wir  als  Leistung  einer  gewöhnlichen  Tagt'ahrt  17  — 18  M., 
während  man  beim  Zielpunkt  Quiloa  nicht  1(3  erhalten  würde.  Nun 
iat  aber  vom  Autor  dea  Periplus  mit  Recht  (J5  (3)  hervorgehoben, 
das8  die  ägyptischen  Kauttahrer,  im  Monat  September  unter  Segel 
gehend,  den  Nordustmonsum  benutzten.  Dadurch  war  den  Schiffen, 
auch  wenn  ihnen  eine  ganz  mittelmässige  Bauart  eignete,  eine  i^\'ihr- 
geschwindigkeit  von  1,3  M.  in  der  Stunde  vom  Kas  Uafun  bis  über 
Ras  Asued  gesichert,  von  da  an  aber  eine  solche  von  2 — 2,5  M. Dann 
hatten  die  Fahraeuge,  welche  der  Peripius  meint,  bei  der  Fahrt  auf 
der  langsameren  Tour  an  jenen  7  Tagen  nur  je  etwa  12 — 13  Stunden 
lang  zu  segeln,  nm  lü—ll  M.  zurttcksulegen;  auf  dem  grösseren 
Teile  der  Geeamtronte  aber  bedarf  man  eine  noch  kttnere  Fahraeit. 

Dies  könnte  uns,  wenn  wir  Rhapta  bestimmen  wollen,  noch 
ttber  das  Kap  Delgado  hinaus  s.  flihren.  Aber  schon  die  StrÖ- 
mungsTerhttltnisse  und  die  Elippengefahren  in  der  Strasse  von  Mo* 
zambique  erwiesen  sich  der  damaligen  Nautik  und  dem  damaligen  Mass 
des  Bedtlrfiiisses  nach  Afrikas  Ezportartikehi,  die  ohnedies  massen- 
haft genug  aus  den  nördlicheren  UferplKtaen  ausgeftihrt  wurden, 
yiel  zu  nachteilig,  als  dass  wir  die  Pflege  einer  Handelsschiflahrt  in 
diesen  Gewässern  für  irgend  wahrächeinlich  zu  erachten  hätten. 
Dazu  kommt,  dass  der  felsenfeste  Glaube,  „Libyen"  d.  i.  Afrika 
dehne  sich  in  der  Richtung  über  Madagaskar  nach  OSO  bis  Australien 
oder  zu  der  Sundasee  aus,  doch  wohl  nicht  bereits  von  Ptolemäua 
dogmatisiert  und  von  den  Arabern  der  nachmuhammedauischen  Zeit 
geglaubt  werden  konnte,  wenn  den  Zeitgenossen  dos  Periplusautors 
wenigstens  einigermassen  die  Durchfahrt  von  Mozambique  bekannt 
gewesen  wäre**).  Die  geographische  Breite  der  Nordspitze  von 
Madagaskar  ist  die  südlichste  Region  des  Indischen  Ozeans,  welche 
dem  Altertum  und  der  Wissenschaft  des  Mittehüters  bekannt  war. 


*)  G  uillain^  welcher  die  Küste  als  Kapitän  selbst bsfahren,  in  seinem 
Werk  „Documents  sor  Thistoire,  ia  g^graphie  et  le  commerce  de  l'Afriqae 

Orientale*  I,  S.  95. 

*•)  Der  Peripius  selbst  sagt  allerdings  genau,  «lass  der  Ozean  sich  von 
Rhapta  aus  nach  W  allmählich  umbiege  und  mit  dem  Atlantischen  Meere 
yereine. 
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FasBen  wir  aber  nun  die  Entfernungen  und  Punkte  ins  Auge, 
welche  die  Seefahrer  unserem  ägyptischen  Autor  so  ttbereinstimmend 
mitteilten,  dass  er  danach  sein  Kursbuch  sehreiben  konntCi  und 
zwar  als  der  objektive  Mann,  als  welchen  er  sich  in  seiner  gansen 

Schrift  ausweist.  Da  sind  erat  zweimal  6  Tagfahrten  nach  SW 
angegeben;  dann  folgten  7  nach  feststehenden  Stat  ionen  übliclie 
Talfahrten,  deren  4.-7.  an  einer  Uferstrecke  sich  hinziehen,  an 
welcher  „mehrere  Flüsse  und  andere  in  ununterbrochener  Reihe 
gelegene  Landungs^punkte  sich  finden"  (§  15).  Wenn  diese  Strecke 
feststeht,  so  ergeben  sich  auch  die  übrigen  deutlich  genuüc. 

Wir   werden  aber  durch   erwähnte  Angabo  an  den  Beginn 
des  Witulandea  bis  zum  Gegenüber  von  Sansibar,  bis  Bagamojo, 
▼erwiesen,  an  die  Kiistenlinie  von  2*^  0'  bis      30'  s.  B.   Nur  hier 
gestattet  die  Küste  so  httufiges  Landen ,  nur  hier  sind  die  FlUsse 
und  zahlreichen  KUstenorte  seit  jeher  mOglich  gewesen.  Aber  nörd- 
licher verwehren  die  heftige  Brandung  oder  Klippen  grösstenteils,  ans 
Ufer  SU  gehen,  wie  dann  an  solcher  Küste  auch  Ansiedlungen 
zwecklos  gewesen  wären,  die  man  etwa  als  Landungspnnkte  hXtte 
erlüSren  kOnnen.   Es  entsprechen  aber  gans  besonders  auch  die 
Abst&nde  der  Fahrt  dieser  unserer  Aufstellung.   Denn  bis  an  dem 
Bereich  von  Wubuschi  (auch  Port  Dumford  genannt)  an  der  Mün- 
dung des  Sberi  oder  bis  su  dem  Meeresarm  nO.  der  Pattainsel  bei 
dem  Witugebiet  konnten  sehr  wohl  die  beiden  ersten  Tagreisen  an 
der  Küste  des  Landes  Azauia  vermeint  sein.    In  letzterer  Annahme 
liegt  zugleich  die  nö.  Grenzbeatimmnng  tiir  das  periplische  Azania, 
nämlich  die  Dschnbmüridung.    Von  dieser  war  dann  die  erste  Tag- 
fahrt bis  Wubuschi,  die  zweite  bis  zur  Insel  Fatta.   Für  die  anderen 
5  Tagestouren  handelte  es  sich  otienbar  weniger  um  Zurücklegen 
einer  grösseren  Wegstrecke  nach  einem  wichtigeren  Ziele,  als  um 
Anlegen  an  allen  belangreicheren  Plätzen  dieses  produktreichsten 
Gebietes  der  Küst**  der  Mündungsgegend  des  Inneren  Ostafrikas. 
Aber  es  sind  durclischnittUch  auch  hier  etwa  lÜ  M.  pro  Tag  au- 
rückzulegen  gewesen,  wenn  das  Ziel  Bagamojo  war. 

Dann  aber  ergeben  sich  die  nö.  Strecken  zuerst  so,  dass  zu- 
erst von  Ras  Hafun  bis  zum  Ras  Asued  (4^  30'  n.  Br.)  6  Tag- 
reisen bei  einer  sanften  Monsunbrise  verliefen;  es  waren,  wenn  die 
Hafanbucht  diagonal  durchfahren  wurde,  wenig  über  10<>  M.  (IG 
bis  17  täglich).  War  auch  Ras  Asued  an  sich  ein  sehr  wenig 
scharfes  Merkzeichen,  so  entbehrte  eben  die  äusserst  einförmige 

Uuiz.  Y«>rkr>hnw<>ge  ün  l>i«nki»i  de«  Wrltbuiil«>lM.  31 
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III.  Periode.    B.  c)  Indischer  Ozean.  Ostafrika. 


Kttste  jeder  dentlieliereii  «nderweitigen  OUedernng.  Es  folgt  dann 

die  115—116  M.  lange  KUstenfahrt  bis  sur  Dschnbmllndiiiig  oder 

zum  heutigen  Kismayu,  6  Tagreiaen.  Man  wird  hei  dem  viel 
energischeren  Wehen  des  Monsun  aut*  dieser  Stricke  eine  Tages- 
leistung von  19 — 20  M.  für  notwendig  erachten,  um  der  Wirklich- 
keit gerecht  zu  werden.  Und  so  ist  also  auch  aus  diesem  Orund  der 
7tägigo  Mittelabschnitt  von  Kismayu  bis  Bagamojo  testzuhalten.  AU 
mittlere  Strecke  wird  man  sie  bezeichnen,  weil  der  Periplus  im  8 
noch  zwei  weitere  Distanzen  angibt,  allerdings  nur  2  und  2  Tag- 
fahrten  lang. 

Hier  wird  er  allerdings  nnsioherer  in  den  Angaben,  wie  die 
erwähnten  Aussagen  über  Gewässer  und  Fauna  der  Insel  Menuthias 
beweisen.  Aber  die  Abstände  werden  ihre  Richtigkeit  haben.  Zu- 
erst branchte  man  nach  der  Insel  Mafia  2  Tage.  (Die  2  Tag-  und 
Nachtfithrten  des  Periplns  sind  wohl  ein  nnaofklärbarer  Irrtam;  viel- 
leicht durch  den  ähnlich  grossen  Abstand  swischen  dem  Rovuma 
nnd  dem  Hanpthafenplatse  Ton  Comoro  in  die  vom  Periplnsverfissser 
▼erwendeten  Aussagen  hineingebracht,  und  Überdies  auch  noch  in 
die  vorletzte,  statt  in  die  letste  Strecke.)  Auf  Mafia  war  der  Lan- 
dungsplatz im  SO  der  Insel,  die  der  Periplns  als  7,5  M.  vom  Kon- 
tinent entfernt  angibt.  Von  ihr  führen  2  Tagfahrten,  je  20  M.,  in 
die  nö.  Mündungsbucht  des  Rovuma,  Hier  lag  das  Rhapta  der 
Alten  (Periplns,  Ptolemäus),  wenn  nicht  vielleicht  schon  an  der 
Stelle  des  heutigen  Pemba,  wohin  man  allerdings  um  mehrere  M. 
weniger  zu  fahren  hatte. 

Man  war  bereits  direkt  nach  Indien  von  Ostafrika  aus  handels- 
thätig,  so  dass  also  dorthin  nicht  erst  von  Sudarabien  aus  die  Monsune 
snr  HochsecBchiifahrt  benutzt  würden.  Allerdings  geschah  dies  damals 
wahrscheinlich  noch  nicht  von  den  äquatorialen  und  südlicheren 
Reeden  aus,  wohl  aber  von  den  Afunbai,  laut  ausdrücklicher  Be- 
tonung des  Periplns,  der  §  14  swischen  direkten  Fahrten  von  (Bary- 
gasa  und)  Indien  und  swischen  den  über  verschiedene  arabische 
Kttstenorte  gehenden  unterscheidet.  An  Industrieprodukten  lieferte 
Indien  nach  der  Afunbai  und  den  Plätsen  am  Golfe  von  Aden  haupt- 
sächlich baumwollene  Gewebe  und  Gürtel;  ausserdem  Rohrauckery 
Reis,  Getreide  etc.*). 

•)  Nach  den  Mitteilungen  des  Periplns  wurden  sehr  viel  Elfenbein,  Nas- 
hornzuline,  Schildkrot  und  etwas  Kokosnussöl  auegeführt;  also  z.  B.  noch  nicht 
Sisenwaren,  wie  solches  im  frühen  Mittelalter  nach  Indien  von  diesen  südlicheren 
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Fahrbetrieb.  lo  den  Kttotenregionen  Afrikas  b-ö.  von  Adale 
(bei  Masaana)  waren  neben  den  groasen  Seescbiffen  anch  sehr  primitiye 
Fahnenge  stark  im  (Gebrauch.  Nach  Eane  an  Arabiens  SüJkttste 
18*^  15'  n«  Br.  kemnen  auf  Flttssen  (mit  Schlänehen  umgeben)  die 
Weihranohlieferongen  näherer  Pltttse.  Es  fahren  die  Anwohner  der 
Meeresenge  von  Bab  el  mandeb  oft  auf  FlOssen  nach  der  arabischen 
Kttste.  In  Aualite»,  d.  i.  Zeila*),  kommt  man  auf  Flössen  und  Kähnen 
zusammen.  Rhapta  habe  sogar  seinen  Namen  von  den  roh  zusammen- 
gebundenen Schiffen  der  dortigen  Küsten-  und  Iriselgegend  (aus  zu- 
sammengebundenen Balken  und  aus  einzelnen  Baumstiimmen  gefertigte 
Fahrzeuge)**).  Die  grösseren  Seeschiffe  jedoch  besorgten  offenbar  den 
ganzen  Ausfuhrhandel.  Sie  kamen  von  Aegypten,  und  wie  früher 
anssohliesslichy  so  jetzt  immerhin  noch  vorwiegend  yon  SUdarabien. 

An  letzterer  Küste  war  allerdings  durch  den  von  Rom  her 
belebten  direkten  ägyptisch-indischen  Seeverkehr  oder  durch  einseine 
Ctowaltthaten,  wie  die  S.  434  erwähnte  Zerstörang  von  Aden,  das 
aber  nach  wenig  Jahrsehnten  wieder  als  Stadt  existierte  nnd  eine 
angesehene  Reede  hatte  (Periplns  §  26)  ein  Rückgang  eingetreten. 

Die  anderen  Hanpthandelsorte;  in  welchen  wir  offenbar  snm 
teil  ebensowenig  Stidte  zu  erkennen  haben,  als  z.  B.  heute  in  Ber- 
bera  an  der  Sttdkiiste  des  (Golfes  von  Aden,  betrieben  einen  leb- 
hafteren Verkehr  als  früher  nach  den  mehr  aufgeblühten  Zwischen- 
handelsplätzen im  Persischen  Golfe  und  steigerten  durch  rührige 
Konkurrenz  mit  den  ägyptischen  Indienfahrern  den  Warenaustausch 
des  reichen  Ostlandes. 

DasH  man  in  dem  arabiach-azanisthen  (sansibaritiachen)  Ver- 
kehr die  Monsune  beni'itzte,  ist  an  sich  wolil  8elbstver«»t!indlich, 
doppelt  aber  im  Hinblick  darauf,  dass  die  Puna  (sUdl.  Phoiiiker)  die 
alten  Lehrmeister  und  Inhaber  des  Seehandels  für  Südarabien  und 
Ostafrika  waren  (cf.  das  S.  50  f.  öfter  citierte  Buch  J.  Liebleins 
S.  52 — 90).  Halten  wir  uns  nun  an  die  küstennahe  Fahrt,  um  die 


Gegenden  abging;  vielmehr  besog  man  alle  Eisen werksenge  nnd  Waffen  von 
gftdarabien,  wohin  sie  snm  teU  von  Indien  importiert  waren  (S  17). 

•)  Fabricius^  Periplua  m.  Erythr.  p.  124.  erwähnt  hiezu,  dass  nach 
Biirtons  First  footstepe  in  East  Aftica  p.  21  nnd  d&9  die  Somalis  noch  jetzt 
Audai  für  Zeila  sagen. 

•*)  Dieselben  hatten  den  Vorzug,  für  Klippen  und  Seiclituler  die  nutige 
Biegsamkeit  zu.  besitzen,  wie  zum  Beispiel  auch  die  BaUas  der  Peruaner.,  die 
man  sor  Zeit  der  Conqnista  sab. 
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m.  Periode.  B.  e)  Indiseher  Osean.  Osteflrika. 


ESotfernung  yon  den  Haupthafenorten  Aden  nnd  Mosoha,  d.  h. 
einer  Reede  nahe  dem  heutigen  Ras  Fartak,  nach  der  sansibariti- 
sehen  Kttste  su  heseichnen,  so  wird  im  Anschlnss  an  die  yorhin 
gegebenen  Itinerarsahlen  eine  Zeit  von  24  Tagen  fUr  die  Linie 
Aden-Sansibar  (112  If.  von  Aden  bis  Ras  Hafnn,  weil  yon  46^  d.  L. 
an  Kttsten&hrt)  nnd  von  27  Tagen  ftür  die  von  Moecha  nach  dem 
Rovuma  nötig  gewesen  sein  (nach  Gros8-Ck>moro  um  2  Tage,  nach 
Madagaskar  (y  Tage  weiter)*). 

Nach  Indien.  Eiue  Zwiachenfitation  für  den  Handel  nach 
dem  0  war  seit  ältester  Zeit  Sokotoru,  wo  wahrscheinlich  schon  in 
der  vorigen  Periode  indische  Fahrzeuge  in  direkter  Fahrt  angelegt 
haben.  Denn  dass  die  Insel  ihren  Namen  durch  die  Sanskritsprache 
erhalten  (das  griechische  Dioskorides  ist  ja  nur  eine  Lautverschie- 
bung), spricht  schon  an  und  fUr  sich  dafUr,  dass  die  Inder  sich 
als  Entdecker  derselben  ansahen,  und  dass  die  anderen  Völker  den 
indischen  Namen  entweder  als  den  ursprünglichen  anerkannten  oder 
doch  das  indische  Handelselement  als  das  massgebende  daselbst. 
Bei  der  Nähe  Arabiens  und  seiner  energischen  Seefahrer  und  Kauf- 
leute  wSre  es  besonders  beaeichnend,  dass  man  hier  indische  Thätig- 
keit  sich  festsetzen  (cf.  auch  Periplus  §  30)  und  gewähren  liess, 
wenn  nicht  der  Monsun  yom  Indusdelta  aus  in  direktester  Richtung 
nach  Sokotora  geführt  hätte.  Daher  konnten  Schiffe^  welche  nach 
Moscha  wollten,  namentlich  aber  wenn  dies  von  Barygaza  (=  Ba> 
rotsch  nahe  der  Mündung  des  Narbadda)  aus  geschah,  bei  irgend 
einem  Versehen  sich  nach  der  Insel  gelenkt  sehen,  die  dann  natür- 
licherwei.se  weiterhin   in    Henützuug  für  indische  Scetahrer  kam. 

Merkwürdig  erscheint  e«?  allerdings,  dass  der  in  Her  Nahe  des 
Festlandes  von  den  Segelschiffen  beniltzte  ^lonsun  so  autVallcnd  .spät 
den  Seemännern  des  Koten  Meeres  für  die  Ost  fahrten  bekannt 
wurde.  Ob  dem  vom  Periplus  (.*i7)  und  aus  ilim  von  Plinius  be- 
nannten Entdecker  der  Monsunbenutzung  für  Hochseefahrt  nach 
Indien,  Uippalos,  eine  Wiederauffindung  dieses  direkten  Kurses 

•|  Wenn  linr.h  (»hii;«-  K«'>l ^tcllnn;^fTi  Iliuiptu  niclit  nach  Kieperls  Aul- 
la-i^nii;^  (ft.  ^Lelirliui  h  iIit  aheii  (ii'O'^raiiliii'"  •21i>  f.)  als  iia>  luMitiy»'  «^»lu'iita  er- 
kiarr  wird,  so  Ijarui'ijuei  t  tl<u  li  nii^crt-  DeiiUiii;,',  welche  ohne  ( »i  ientierun^  iil»er 
die  {jeiianulc  Ansiciit  zustünde  kam,  hiä  aul  die  Strecke  vt»n  2  Tagialirieii  mit 
ihr.  Für  uns  apricht  übrigens  besonderd  die  Angabe  des  Ptolein&us.  dass 
bei  Rhapta  auch  «in  Fluss  und  ein  Kap  gleichen  Namens  sei  (1, 1».  Für  die  Fahrt 
swischen  Rhapta  mid  Gardafui  hätten  nach  ihm  Schiffe  20—25  Tage  gebraucht. 
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soBuschreiben  sei,  oder  ob  er,  wie  es  die  Alten  anBahen,  der  erste 

Pilot  der  Kultnrwelt  war,  welcher  dieeen  Fortschritt  ermittelte, 

darüber  sind  die  Meinungen  verschieden.  Für  die  letztere  sind 
ausser  dem  indischen  Verkehr  nach  Sokotora,  der  aber  in  der  Regel 
sehr  wohl  über  Arabien  gepHegt  werden  konnte,  noch  keine  konkreten 
Gründe  angegeben  worden*).  Doch  steht  jcdcntalls  f.nt,  dii83  man  in 
Aegvptt-n  die  Fahrt  des  Hippalos  als  eine  originale  und  erste  dieser 
Art  anAah.  Sie  fand  wohl  in  der  Zeit  des  Kaisers  Augustus  oder 
bald  nachher  statt. 

Wir  sehen  eben  Uberhaupt  erst  aus  der  Befruchtung  des  arabi- 
achen  Unternehmungssinnea  durcli  die  Initiative  des  griechischen 
Wesens  und  durch  die  Thatkrafi  des  Römertums  jenen  grossen  Ura- 
scbwung  im  indischen  Weltmeere  bewirkt,  welcher  auch  diese  Ge- 
wisser und  ihre  Gestadeläoder  an  einem  Gebiete  von  Welthandels- 
linien macht  I  so  dass  die  Sohiffahrtsstrecke  a wischen  Indien  nnd 
Aegypten  der  ö.  Abeehnitt  der  Rente  warde,  welche  erst  am  West^ 
ende  der  bekannten  Welt  anfhOrte  nnd  von  den  Vertretern  des 
Handels  gekannt  war.  Dadnrch  kam  auch  Planmilssigkeit  in  die 
Benütsnng  dieser  Welthandelsroute.  Die  Ausdehnung  des  Römer- 
reiches bis  tief  ins  Rote  Meer  brachte  den  bedeutsamen  Fortschritt, 
dass  die  indische  Auafuhr  mit  dem  Absatz,  der  sich  am  Golf  von 
Neapel  und  an  der  Tiberniünduug  vollzog,  in  geregelte  Verbindung 
gebracht  ward,  dasa  die  Konjunkturen  des  rrrosshandels  durch  die 
Transportleistungen  und  Warenangebote  vom  Tiber  bis  zur  Küste 
von  Malabar  in  SUdindien  bestimmt  wurden  *'^). 

*)  Man  könnte  aber  vielleicht  für  die  direkte  Fahrt  mit  Monsun  ge- 
rade die  ünbekanntschaft  der  Perser  mit  dem  Seeweg  vom  Indusdelta  nach 
dem  Persitcben  Golfe  sprechen  lassen,  da  Ja  doch  nnstreitig  indische  Waren 
vor  Alexanders  Zeit  w.  verscbilll  wurden. 

**^  Fasst  man  die  Fahrten  aus  den  ägyptischen  UsthHlen  in  den  In- 
dischen O/ciin  ins  Auge,  so  vollzogen  sie  sich  nach  dem  Kalfiider  in  folgender 
Weise  (cf.  hesonders  Plinius  VI,  27,  9 — 11),  Etwa  um  (kti  10.  Juli  gitipen 
die  Schiffe  von  Bereuike  ab  und  kamen  in  ungefähr  30  Tagen  an  die  r.Mtze 
nahe  der  Heerenge  von  Bab  el  maadeb^  wo  besonders  Okelis  als  Abgangs- 
sUtion  für  Indien  galt  Von  da  (tthrte  der  Monsnn  swar  nicht  bei  direkter, 
aber  doch  aneh  nicht  bei  eigentlicher  Kttstenfshrt  in  längstens  40  Tagen  an 
die  indische  Küste  und  zwar  mit  Vorliebe  nach  Maziris,  obwohl  diese  Stadt 
keinen  Hafen  für  vSeescliiffe  besass,  die  vielmehr  ziemlich  weit  von^  Festland 
ankern  mufsten.  Nachdem  tnan  vcrscliiedene  andere  IlUferi  noch  befahren, 
wobei  der  Knrle  Oktober  aintretendf  Nortlostnionsun  niclit  hinderte,  ging  man 
w.  im  Dezember  wieder  unter  Segel ^  die  mitgebrachten  Waren  hatte  man  ab- 
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lo  60—70  Tagen  kam  man  von  Berenike  nach  Muairis  an  der 
MalabarkttBte.  Diejenigen  Schiffe  sodann,  welche  von  Aegypten  nach 

Ostafrika  gehen  wollten,  gingen  vorteilhaft  Ende  September  ab*)  und 
passierten  die  Meerenge  Anfangs  November,  worauf  sie  ein  günstiger 
Wind  nach  8  führte.  Umgekehrt  leitete  der  s.  des  Aequators 
bereits  Endi«  März  eintretende  Hüdwestraonsun,  wt-lclser  im  Mai 
kräftig  nö.  des  Aequators  wirkt,  sie  in  diesem  M'>iiat(>  wieder  zum 
Kap  Gardafui  zurück,  von  wo  aus  infolge  der  Asjiiration  der  Kon- 
tinentalländer Arabien  und  Nilgebiet  nö.  und  n-w.  Luftströmungen  in 
der  Richtung  nach  der  Bab  el  mandeb-Strasse  sich  geltend  machen. 
So  konnte  man  denn  damals  die  Route  nach  dem  heutigen  Melinde 
oder  nach  Mombas  von  Berenike  aus  bei  möglichst  selten  und 
kurz  unterbrochener  Fahrt  in  etwa  55  und  56  Tagen  bewIÜtigeQ, 
nach  dem  Royuma  mit  62  Tagfiahrten. 

In  der  wichtigeren  Ostlinie  hatte  freilich  die  Bedeutung  der 
arabischen  St&dte  einen  regelmXssig  ▼erlangsamenden  Einfloss  auf 
die  Indienfiihrer,  weshalb  wir  das  erforderliche  Zeitmass  im  Hinblick 
auf  die  Wirklichkeit  jenes  Betriebes  ausgedehnter  finden,  als  es  die 
räumliche  Länge  erfordert.  So  berechnet  sich  dann  die  Entfonrang 
▼on  Alexandria  nach  Barygaaa  (oder  auch  nadi  Pattala)  auf  eine 
Reisedauer  von  ca.  90  Tagen  (von  Alexandria  per  Nilschiffahrt  mit 
den  etesischen  Winden  nach  Koptos  10 — 12  Tage**),  desgleichen 
nach  Berenike  12  Tage;  nach  Kane  (ö.  von  Aden)  80,  nach  der  indi- 
schen Küste  85 — 10  Tage.  Nach  der  Gradeinteilung  des  Ptolemäus, 
für  welchen  jeder  Grad  eine  Tagreise  bedeutet,  ward  der  Weg  in 
ebenso  langer  Zeit  gemacht;  denn  er  hat  von  Okelis,  dieser  Reede 
innerhalb  der  Meerenge  Bab  el  mandeb,  15  Grade  bis  zum  Kap 
SjagroSy  d.  i.  Ras  Fartak;  sodann  wird  man  bei  der  Länge  des 
Seew^es  sn  rnnd  300  M.  bis  an  die  Küste  des  Dekan,  resp. 

gesetzt  und  neue  Ladung  als  Rückfracht  aufgenommen.  Andere  veI•v^eilten 
bis  über  das  erste  Driiteil  des  Januar,  welche  Tage  aber  als  spater  Termin 
zum  Antreten  der  Heimfahrt  galten,  obwohl  der  «ventus  Volturnus",  hier  der 
NordostmODSun,  erat  im  Anfang  des  Februar  schwldier  wird.  In  SO— 85  Tsgen 
konnten  sie  dann  wohl  Adane  (Aden)  erreichen,  am  hier  das  Wehen  der 
sogenannten  Gonseenwinde  sn  erwarten,  weldie  Ton  der  Mitte  des  Mirs  7  bis 
8  Wochen  lang  von  S  li.  r  für  eine  nö.  Fahrt  sehr  günstig  zu  verwenden  sind, 
*)  Lindsay,  Histor}'  of  merchant  shipping  I,  102,  der  nicht  wie  der 
Periplus  m   Erythr.  §  14  etwas  unklar  den  Juli  anführt. 

••)  IMiniuH  nriht  12  Tage  an,  Diodor  (.Üb.  JU,  c.  34)  nur  10  von 
Alexandria  nacli  »Äthiopien". 
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nur  in  den  Golf  von  Cambaya  etwa  17  Tage^  nach  Miuiria  oder 
Mangalor  (12®  50'  n.  Br.)  gewisB  weitere  16  Tagfahrten  ndtig  ge- 
habt haben. 

Qegenilher  den  Mittebneerlahrten  Tolliogen  sich  die  auf  dem 
Erythrftiachen  Meere  jedenfalls  langsamer.  Wenn  wir  aneh  darin 
som  teil  eine  Folge  hlUifigeren  Anlegens  an  den  Handelsplitien 
Arabiens  erkennen,  so  wird  man  doch  eine  Tagfiüirt  in  diesem 
Ozean  durchschnittlieh  auf  nicht  mehr  als  17 — 20  M.  anxaschlagen 
haben.  Dass  man  übrigens  auch  über  Ceylon  resp.  das  Kap  Comorin 
hinaus  und  in  den  Golf  von  Hengalen  von  W  aus  Handel  trieb, 
wird  aus  den  mehrfachen  Itinerarungaben  über  Entfernungen  vom 
Mitielraeer  oder  vom  Tigris  bis  zum  Gange»  und  nach  Palinibothra 
am  Ganges  wahrscheinlich.  Jedenfalls  aber  war  das  regelmässige 
Endziel  der  Ostfahrten  zunächst  (-eylon;  denn  über  diese  Insel  und 
ihre  Verhältnisse  und  namentlich  dort  einheimische  und  von  da  aus 
versandte  Produkte  geben  sowohl  der  Periplus  m.  Erythraei  als 
btrabo  (II,  1,  70),  als  namentlich  Ptolemäus  (VIT.  3)  aiisfÜhr* 
liebere  Kunde.  Von  da  brachten  die  dortigen  Reeder  gesnohtere 
Artikel  in  die  w.  Häfen  Indiens,  selbstverständlich  fast  nur  für 
die  Kauffahrer  des  JEUSmerreiches*).  Dass  aber  hier  die  den 
Römern  bekannten  Notiaen  Uber  die  östlioheren  Gestade,  resp.  den 
Archipel  und  Sttdohina  nnr  geeammelty  nicht  aber  erprobt  wurden, 
ist  ausser  Zweifel,  nachdem  feststeht,  dass  man,  abgesehen  von  einer 
Stelle  des  Periplns  m.  Erythraei,  nicht  wusste,  die  Seidenwaren  des 
Ostlandes  kftmen  aus  eben  demselben  Lande,  welches  ron  dem 
Hafen  Kattigara  (nach  Richthofens  China  I,  509  =  Kiau-tshi  bei 
dem  heutigen  Hanoi**)  an  der  TonkinkUste)  nach  Taprobane  oder 
Ceylon  verkehrte. 


*)  Welche  Provenienz  in  der  alten  Zeit  einer  grossen  Ansahl  wert- 
voller flandelBartikel  eignete,  zeigen  die  ans  dem  Saaikrit  fast  nnverlnden 
herttbergenommenen  Beseiehnungen  (ef. Schräders  Warenkunde):  saechamm, 
malabathron,  tingiber,  solphor,  opalua,  saodalam,  camphora,  moschus.  P  to  le- 
m&ns  kon^tmiert  bereits  eine  freilich  im  Raum  angemein  Ubertreibende  Karte 
diesor  Insel,  während  man  sie  um  150  vor  Chr.  noch  für  den  Anfang  eines 
andtrii  Koniinents  hielt  (Pomp.  Mela  III,  17),  so  dn<s  die  Aussage  des  Pli  iiius 
(VI^  24),  dass  sie  schon  zu  Alexanders  des  Gr.  Zeit  (von  einem  i>einer 
Flottenfüturer.t  Kursi  lira  tes)  aU Insel  erkannt  worden  sei,  wenig  Glauben  verdient. 

**)  Diese  Identifisiemng  cf.  v.  Kichthofen  „Ueber  den  Seererkahr  ron 
und  nach  China  im  Altertum*  etc.,  Verhandlungen  der  Gesellschaft  für  Erd- 
kunde in  Berlin  1M7;  dasn  S.  497  dieses  Buches. 
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Die  Fortsetzung  des  grossen  Handelszuges  auch  an  die  Ost- 
seite Indiens  überhaupt  aber  war  eine  naheliegende  Folge  der  auf 
drei  einigermassen  parallelen  Linien  von  W  kommenden  Nachfrage 
und  Warenangebote.  Denn  neben  den  Plätzen  von  SUdarabien- 
Aegypten  waren  offenbar  auch  jene  im  Persischen  Golfe  für  eine 
zweite  Schiffahrtflliiiie  immer  wirkflamer  thätig,  während  zugleich 
der  Ueberlandweg  vom  mittleren  und  wohl  aach  unteren  Indua  her 
nach  Baktrien  und  Nord-Iran  seit  Alezander  nnd  Selencna  I. 
eine  gegen  früher  ODTergleichliche  Frequenz  gewann. 

Die  Städte  am  Persischen  Greife  wurden  zahlreicher  •  und 
kommerziell  nntemefamender.  Da  war  ein  hedeotender  Seehandels- 
plats  Ommana  in  Persis  oder  Earamanien  geworden  (von  Ptole- 
mftus  und  vom  Periplus  henrorgehohen),  ebenso  Gharax  Spasino 
(heute  Mohammerah)  und  Diridotis  an  den  Strommttndnngen ,  am 
sttdlioheren  Ufer  Gerrfaa  (S.  481),  dessen  Reiohtttmer  das  Altertum 
fabelbaft  hoch  stellte.  Die  seleucidisohe  Eulturblüte,  Seleucia  selbst 
und  die  westlicheren  Städte  im  N  Mesopotamiens  und  in  Syrien: 
sie  wurden  bis  zur  römischen  Besitzergreifung  Aegyptens  fast  aus- 
schliesslich durch  den  Persischen  Golf  in  ihren  Forderungen  indischer 
Produkte  befriedigt.  Nur  kamen  noch  ausserdem  einzelne  Ex- 
portc auf  dem  Landwehr,  nicht  etwa  nur  Elefanten,  sondern  auch  die 
Artikel,  welche  über  den  Kaapisee  gingen.  Es  sind  aber  zur  See 
nicht  Küstenfahrer,'  sondern  „grosse  Schiffe",  welche,  von  Barygaza 
herbeigeführt,  an  des  Golfes  Nordkiiste  bis  Oharas  etwa  8  Tage  eot- 
lang  segeln*). 

Den  Verkehr  auf  dem  Landwege  aber  hatte  bereits  Selenotts  I. 
durch  die  freundschaftliche  Expedition  seines  Feldherrn  Megasthenes 
nach  dem  Induslande  zu  bestimmterer  Gestaltung  angeregt;  die 
guten  Beziehungen  der  ersten  beiden  Seleuciden  zu  den  Fürsten 
Nordwestindiens  mussten  dann  ebenso  den  Güteraustausch  beider 
Staatsgebiete  begünstigen,  als  nachher  die  schon  wiederholt  erwähnte 
Aufirichtung  des  baktrischen  Reiches  nnd  seine  Ersetzung  durch 
eine  SkTthenherrsohaft,  welche  Staatsgebilde  vom  Serafechan  bis 
zum  €h>lf  Ton  Cambaya  und  zum  Dschumna  sich  ausdehnten. 

Jedenfalls  aber  war  der  Seeweg  für  den  eigentlichen  Waren- 
handel der  ungleich  bevorzugte,  zumal  auch  im  NO  Irans  kein 

•)  Periplus  5  36.  Wir  nehmen  Ommtn«  wegen  der  Angabe  des  Ptole- 
mäns  IV,  8.  7  mehr  im  0  gelegen  nn;  dssn  cf.  die  Motis  des  Periplas  §  36 
über  6  Tagfabrten  von  Charax  dahin. 
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rtlhriges  HandeliTolk  und  kern  grosser  Zentralsits  des  Verkehr«  so 
annohnngskriftig  gewirkt  hätte,  um  die  Route  ttber  Ortospsna 
(=  Kahol),  welehe  j«  freüieh  ebenso  Ton  Plinins  als  yom  der  Tab. 
Peot  mit  Dbtaosnffem  und  Städten  YorgefÜhrt  wird,  in  hohem 
Masse  sa  beleben.  Die  Römerseit  war  ohne  Zwmfel  nnr  dem 
Export  durch  das  Rote  Meer  nach  den  ügyptiBchen  Häfen  günstig. 

Zahlreiche  iklünztunde  an  der  Westküste  Indiens  bezeugen 
dies  deutlich  genug,  wie  einst  schon  die  litterarische  Behauptung 
des  Plinius,  dass  jährlich  50  Mill.  Sesterzen  aus  dem  Reiche  aU 
Zahlung  nach  Indien  geführt  werden.  Es  hatte  sich  eben  statt  des 
bisher  vorwaltenden  Ueberlandverkehrs  durch  Mesopotamien  jetzt 
die  Benützung  der  letzgenannten  Schiffahrtslinie  als  weit  LTstrebens- 
werter  für  den  Warenaustausch  entwickelt.  Daher  machte  sich 
aach  das  Bedürfnis  diplomatischen  Verkehrs  allmählich  geltend^ 
weshalb  z.  B.  unter  K.  Claudius  Ij^esandte  bereits  von  Ceylon  an 
den  römischen  Hof  kamen,  welche  von  ihrer  Insel  und  ihrem 
Badscha  Berioht  thaten,  der  aueh  den  Verkehr  mit  den  Sorem 
(Chinesen)  eingeleitet  habe*).  So  war  also  Indien  in  dieser  Periode 
ofienbar  ein  gans  bedeutender  Faktor  ftr  die  Ausdehnung  des 
Weltverkehrs  geworden. 


IL  Indien.  China.  Innerasien. 


1«  Indien« 

Pltttse.  Schon  an  sich  wttre  es  wahrscheinlich^  dass  ein  so  Tiel- 
fach  und  weit  erstrebtes  Ziel  von  Kauf&hrem,  als  es  Indien  war,  so 
manche  Sammelplätze  des  Warenhandels,  Städte  von  Bedeutang 
besitzen  mnsste.  Ihre  Existenz  war  zudem  für  die  Industrien,  welche 
nach  dem  W  exportierten  (cf.  S.  482),  wie  für  den  Speditions- 
oder den  Zwiftc  lit  nhandel,  den  südindische  Plätze  mit  den  Waren 
des  Ostens  und  Chinafi  trieben  **),  ein  unabweisbares  Bedürfnis.  Auch 
der  eigene  Export,  besonders  aus  dem  Pflanzenreich,  von  den  Stäben 
des  Maulbeerbaumes  und  den  Teakholzbalken  an  bis  zum  offizinell 
zubereiteten  Indigo  (Fi in.  XXXV,  27),  wie  aus  dem  Tierreiche 

*)  P  Uni  US  VI,  24,  5.   Darfiber  näheres  unter  2.  China. 
**)  Plinins  a.  a.  0.  und  Periplos  m.  Er.  %  64,  65,  aaeh  48. 
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(Affen I  Eleüuiteny  Pfinen  ete.)»  und  besonders  die  groBse  Menge 
ausgeftlhrter  Edeü  und  Halbedelsteine  und  der  Perlen  an  der  Sttd- 
kttste  —  dies  batte  einen  stfidtiseben  Verkebrsbetrieb  notwendig. 
Daber  beben  denn  aucb  die  Alten,  derPeriplus,  Plinius,  Strabo 
und  Ptoiemäus  eine  betrttcbtlicbe  Ansabl  von  Städten  an  oder 
nabe  der  Küste,  sowie  tiefer  im  Lande  beiror,  wie  aucb  etlicbe 
am  Ganges.  Am  meisten  ersoheinen  ausser  Pattala  am  Beginn  des 
Indusdeltas  (S.  207)  folgende  bemerkenswert:  Barygaza,  der  be« 
deutendste  Seehandelsplatz  oberhalb  der  Mündung  des  Nerbadda, 
nur  bei  Flut  tiir  eigentliche  »Seeschiffe  erreichbar  (heute  =  Barotsch); 
Muziris*),  das  heuti^^e  Maugalor,  und  südlicher  Baiita,  d.  i.  Kaliknt; 
mehr  im  Binnenlaud  waren  vielleicht  zwei  Minnegarra**)  als  Haupt- 
städte von  Belang.  Dann  lag  das  eine  nahe  dem  unteren  Indus 
(Peripl.  §  39),  dem  anderen  aber  war  Barygazu  unterstellt;  es  be- 
fand sich  wohl  im  O  der  Halbinsel  Gudserat.  Allein  es  kann 
immerhin  die  Beherrschung  des  unteren  Nerbaddalandes  aucb  ans 
der  Gegend  oberhalb  des  heutigen  Heiderabad  geschehen  sein,  oder 
von  dem  beutigen  N  der  W üste  Thurr.  Diese  hatte  ja  gleichfalls 
firttber  geringeren  Umfang,  da  Indnsauflttsse  in  genannter  Region 
seitdem  vertrocknet  sind,  was  die  Beste  ibrer  Furcben  ausweisen. 

Im  Gaogesgebiete  befisnd  siob  an  der  traasportwicbtigen  SteDe 
der  Jamuna-  («  Dscbumna-)Mandnng  die  Stadt  Prayaga.  Be- 
deutender war  das  von  dem  Epos  Ramayana  vielgerttbmte  Ayodbya, 
dessen  Ruinen  sieb  am  Qagra  bei  dem  jetzigen  Feiiabad  ansbrmlon. 
(Daber  der  Name  Audb.)  Sie  wetteiferte  einigermassen  mit  Kanoge 
oder  Kanakubja,  dessen  glänzende  Ueberreste  am  rechten  Ganges- 
ufer w.  der  Stadt  Laknow  ,,eine  Fläche  so  gross  wie  London  be- 
decken" (v.  Bohlen,  i.  J.  1830)***).  Als  angesehenster  Platz  Nord- 
indieus  aber  erscheint  im  1.  Jahrhundert  nach  Chr.  Palibothra  in  der 
Nähe  des  heutigen  Patna  am  unteren  Ganges;  es  wird  von  Strabo, 
Plinius  und  dem   Periplus   in    gleicher   Weise  hervorgehoben f). 

Im  SW  des  Gangesdeltas  war  das  Land  der  Kaiinger,  die 
eine  Hauptstadt  Kaiinga  besassen,  von  Plinius  ab  Ziel  tür  See- 
fahrten von  Ceylon  her  benannt.   An  der  Koromandelkttste  aber 

•)  Als  Maugalor  unbt'.strittcn  identifiziert,  cf.  Lassen,  Ind.  Altert.  II, 
540;  III,  191.  **)  Dies  die  AutTassung  Lassens,  cf.  Bd.  Ii,  8.  326  und  855. 
***)  V.  Bohlen,  Da»  alte  Indien  1,  20. 

f )  Ob  fMlieb  Ton  diesem  Sammelplstse  kommenielien  und  poliUacben 
Lebens  der  ron  PH n ins  erwähnte  Vftg  über  das  Bmodutgebirge  nach  dem 
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hemmte  die  starke  BrandaDg  und  das  seichte  and  klippige  Wasser 
swischen  Ceylaa  und  dem  Kontinent  streckenweit  die  Entwicklung 

des  Seeverkehrs  und  das  Aufkommen  p^rösserer  Plätze.  Doch 
existierte  schon  im  2.  Jahrhundert  Poiidichery  und  nicht  weit  von 
dem  erst  im  17.  Jahrhundert  emporgebrachten  Madras  Mandarajya 
oder  Chinapatna,  welches  mit  den  Chinesen  bald  starken  Handel 
trieb  (v.  Bohlen  I,  S.  26).  Hier  blühte  frühzeitig  das  Christentum 
auf,  wie  die  Geschichte  der  Thomaschristen  im  6.  Jahrhundert  beaeugt. 

Yerkebr  im  Innereii. 

Was  nun  den  Binnenverkehr  betrifft,  so  findet  die  Betreibung 
der  Binnenschiffahrt  öftere  Hervorhebung.  Sie  war  bei  der  Zerteilung 
des  Landes  in  zahlreiche  Staaten  ein  grosser  Vorteil  für  den  internen 
und  für  den  Ausfuhrhandel,  da  durch  die  Wasserwege  ein  Trans- 
port auf  längeren  Linien  und  mit  weniger  Erschwerung  gesichert  war. 

Doch  gilt  dies  immerhin  fast  nur  vom  Gangesgebiet  und  lodus- 
land,  indem  ja  bei  der  grösserenteils  sterilen  Natur  des  Dekan  nur 
wenige  und  meist  peripherische  Teile  desselben  in  den  WeltTerkehr 
einbezogen  waren. 

Es  gab  aber  der  natttrliehe  Reichtum  des  Sttdlandes  und  die 
tüchtige  Naturanlage  seiner  arischen  Bevölkerung  diesem  Gebiete 
immer  wieder  Blüte  und  Lebenskraft  auch  für  das  kulturelle  und  poli- 
tische Leben.  So  fühlte  sich  alsbald  nach  Alexanders  d.Gr.  Tode 
das  Pendschabreich  des  Tschandragupta  wieder  so  erstarkt,  um 
durch  eine  Entlohnung  des  Diadochen  Seleucus  L  mit  500  Eriegs- 
elefanten  die  ö.  Eroberungen  Alexanders  zurlleknehmen  bu  können. 
Wenn  dann  auch  nach  der  AnfKchtung  dee  baktrisch-indischen 
Reiches,  welches  der  hellenistische  Satrap  Diodotus  stiftete  und 
dessen  Nachfolger  bis  zum  Hjdaspcs  (Siitlcdsch),  ja  auch  über  Gudserat 
ausdehnte,  die.se  Fremdherrschaft  eine  Gegenströmung  mit  sich 
brachte,  so  wurde  doch  schon  iu  der  ersten  Hälfte  des  2.  Jahrhunderts 

Seidenlande  abgegangen  sei^  also  Uber  den  Himulaya  durcli  Tibet  nach  China, 
möehte  heute  yiellsieht  entgegen  seiner  firfiheren  Meinung  (in  den  Verband- 
langen  der  Oeaellacliaft  für  Erdkunde,  Berlin  1807,  .üeber  den  Beeverliehr  naeh 
and  von  China*  sie.)  aach     Rieht  Ii  o  Ten  fOr  die  enten  7  Jahrsehnte  des 

Kaiserreichs  bezweifeln.   Es  ist  für  damals  die  indische  Seideneinfahr  dnreh 

Sogdiana  und  Baktra  weit  «'iiifaolipr  zu  erklären;  ja  wollte  man  aoch  von 
Kliotan  her.  wo  die  Seidenkuliur  tViilie  Verbeitung  fand,  iilier  den  Kwenluen, 
das  Karakorum  und  den  Himalaya  solche  Transporte  annehmen^  so  wäre  noch 
nicht  Patna  der  Zielpunkt. 
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die  Kultur  und  kommenieUe  Bedentong  der  eigentlicbeo  Einwohner- 
Bclwft  n.  a.  als  so  gewichtig  anerkannt,  dass  die  MUnsen  des  KOnigs 
Enkratides  neben  der  griechischen  Schrift  auch  die  arianische  f&r 
indische  Sprache  erhielten*).  Anch  die  seit  140  Chr.  erfolgte 
Ausdehnung  der  Grensen  bis  sum  Dfchnmna  konnte  nur  daau 
dienen,  die  Handelsbeaiebungen  swischen  Nordindien  und  Iran  sowie 
Turan  mehr  zu  entwickeln.  Die  darauf  folgende  Ersetzung  dieses 
Staates,  welcher  mehr  nach  W  wies,  vlurch  die  von  Turan  her 
erfolgte  Bildung  eines  indoskythischen  Reiches  veränderte  diese  Kich- 
tung  des  indischen  Verkehr;^  mehr  nach  NW  hin.  Immer  ahor  war 
das  Thal  des  Kabul  die  massgebende  Zugangslinie  and  Ausfahrt- 
strasse  für  den  kulturoll  fortschreitenden  N  Indiens. 

Wie  sich  dessen  Inneres  aber  bereits  im  3.  Jahrhundert  v.  Chr. 
hinsichtlich  der  Verkehrsverhäitnisse  entwickelt  hatte,  zeigen  uns 
beispielshalber  Berichte  aus  der  glanzvollen  Regierung  des  Königs 
Asoka**).  Dieser  i.  J.  259  v.  Chr.  gekrönte  Herrscher  des  mitt- 
leren Nordindien  Hess  sich  die  Kultivation  dee  yon  Waldwildnissen 
▼ielfiMh  bedeckten  Landes  ttberali  angelegen  sein***).  Es  gab 
Strassen,  Kanftle,  Haue  und  Karawanserais,  Brunnen  an  den  Wegen, 
Meilenzdger,  Strassenpolisei:  wir  haben  Bedingungen  ftür  einen 
Binnenverkehr  vor  uns,  wie  sie  damals  nirgends  im  W  ttbertroffen, 


•}  Cf.  die  Verbindungen  Indiens  mit  den  Landern  des  VV  von  A.  Weber 
ia  der  MonatsachrÜl  fttr  Wissensehaft  and  Litteratur  1853,  2.  Bd. 

**)  Lasten,  ladiMbe  Altertttiner  II,  8.  587  nach  der  Ramayana  II, 
80,  1  ete. 

***)  Um  das  Land  fiberall  leicht  nigänglioh  sa  machen ,  „liess  er  die 
Standen;  Gebüsche  und  Bäume  weghauen;  dann  wurden  unebene  Stollen  ge- 
ebnet, die  Ilidilun^en  mit  Flrdc  ausgefnllt,  Fi-lstMi  fiiirclibroclien  und  Eiriicken 
über  die  Baclie  geschlagen.  Kanäle  wurden  zum  Abzug  des  Wassers  an  wasser- 
reichen Stellen  gegraben,  an  wasserleeren  aber  Brunnen.  Baume  wurden  an 
den  Seiten  gepflanzt,  der  Weg  mit  sandelgemischtem  Wasser  besprengt,  an 
schonen  mit  Ihiehtreiclien  Bftnmen  yersehcnen  Stellen  wurden  Lagerplätie  er* 
richtet*  In  der  Geschichte  dieses  Königs  heisst  es:  «An  den  W^en  Hess 
er  die  den  Menschen  and  Tieren  Schatten  verleihenden  Peigenb&nme  und  Haine 
▼On  Mango  pflanzen  and  in  Entfernungen  eines  halben  Krosa  Brunnen  graben 
und  Ruheplätze  für  die  Nacht  errichten.  Solcher  Wep  llie^^s  ein  .königlicher', 
und  es  waren  die  Marktmeister  beauftragt,  Wege  zu  bauen  und  in  der  Knt- 
fernung  von  10  Stadien  »Suulen  aufzustellen  ,  auf  welchen  die  llerltergen  und 
die  Entfernungen  angezeigt  waren."  (Aus  der  ßamayuna  nach  verschiedenen 
Stellen  sowohl  von  Lassen,  Ind.  Altert.  II,  S.  527,  als  t.  Bohlen,  Das  alte 
Indien,  wo  Ramayana  II,  88,  88  f.  and  88,  1  f.  sitiert  wird.) 
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ja  echwerUoh  im  Torderen  Eleinuien  und  nnr  auf  einer  emsigen 
Linie  in  Italien  bereits  erreicht  waren. 

Zweifellos  brachte  Megasthenes,  der  sieh  linger  in  Palibothra 
aufhielt,  genauen  Bericht  von  der  „königlichen"  Strasse  in  den 
W,  da  eine  solche  in  dieser  Richtung  von  ihm  passiert  werden 
muBste.  Strabo  erwähnt,  dass  man  Indiens  Ausdehnung  von  W 
nach  O  dadurch  angeben  könne,  dass  man  die  mit  der  Messschnur 
gemessene  Strasse  vom  Indusgebiet  nach  Palibothra  als  ersten 
Teil  und  die  mit  Schätzung  zu  bezeichnende  Länge  der  Gangea- 
fahrt  von  Palibothra  zum  Meere  addiere').  Die  Strasse  führte 
ohne  Zweifel,  während  sie  vorher  auch  eine  direkte  w.  Linie  ab- 
gezweigt hatte,  nach  Ayodhya,  der  bedeutendsten  Stadt  im  Ganges- 
gebiet neben  Palibothra  und  Kanoge.  Der  s.  Zweig  hatte  über 
Prajaga  =  Allahabad  (DsohnmnamUndung)  nach  dem  Nerbadda 
seine  natürliche  Fortsetzung. 

Für  den  Verkehr  Uber  die  StrOme  hinweg  war  besser  vor- 
gesorgt  als  heute.  Nicht  nur  erwähnt  das  Hauptepos  der  Inder, 
Ramajana,  wiederholt  stehende  Brücken,  wie  auch  deren  Einsturs 
durch  Hochwasser,  sondern  man  triflft  auch  noch  die  Trümmer  Ton 
solchen  alten  Brückenpfeilern,  so  bei  Heiderabad,  oder  im  Fluss 
Caverj  in  Südindien  (auf  einer  ganz  ▼erwilderten  Insel  Sivana 
'  Samu),  oder  auf  Ceylon  in  Wildnissen,  wo  die  Ströme  heute  ver- 
siegt sind,  welche  einst  solche  Brücken  besessen**). 

Daher  konnte  sich  in  Indien  auch  firUhseitig  der  Gütertrans- 
port auf  Lastwagen  vollziehen,  und  zwar  geschah  dies  nicht  nur  in 
Hindostan,  sondern  auch  im  Dekan,  woraus  also  auch  für  dieses 
Gebiet  die  Existenz  gebahnter  Strassen  hervorgeht.  So  berichtet 
der  Periplurt,  da.ss  die  Exportwaren  des  Landcsinneren  nach  Bary- 
gaza  vom  oberen  (iodavery  her  auf  Wappen  j^ebraeht  wurden.  Vom 
heutigen  Paithan  (s.  von  Auranjjjabad)  fuhr  man  „durch  sehr  unweg- 
same Gegenden"  —  es  sind  die  Gebirgsrücken  s.  des  Tapti  —  in 
20  Tagen  nach  Barygaza,  und  eben  hieher  von  „Tagara,  das  noch 
1)>  Tage  östlicher  ist''.  Bei  der  Weglänge  zwischen  Paithan  und 
Barotseli  käme  dann  auf  den  Tag  eine  Leistung  von  4  M. ,  wenn 
man  2  Rasttage  snsetzt.  AUerdinga  erscheint  dies  nicht  bedeutend, 
wenn  die  vorzügliche  Brauchbarkeit  der  weissen  indischen  Büffel 
oder  die  der  £lephanten  (als  Tragtiere)  ins  Auge  gefasst  wird. 


•)  Strabo  XV,  1,  U.    *•)  Cf.  v.  Bt>hlen  a«  ».  0.  S.  III  f. 
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Entere  wollte  nach  Arrian  (fisped.  Alex.  4,  25)  schon  Ale- 
xander d.  Gr.  nach  dem  W  verpflansen,  auch  stellte  man  sogar 
Wettrennen  mit  ihnen  an:  sie  können  tttglich  6  M.  lurttt^egeo*). 
Jedenfalls  war  die  energischere  Tagesleistang  auf  den  indischen 
Strassen  auch  für  FVachtwagen  mittlerer  Belastung  n  i cht  n nt  e r  5  M. 

Diese  Thatsache  wurde  nicht  durch  das  Eindrängen  der  baktrisch- 
hellenistischen  Herrschaft  für  Hindostan  wesentlich  geändert,  ob- 
wohl deren  Kämpfe  mit  dem  Staate  am  Ganges  einen  Rückgang 
der  Verkehrseinricbtungen  veranlassen  konnten.  D€igegen  wurden 
jedenfalls  durch  die  Autrichtung  des  skythischen  Reiches  im  ge- 
stirnten grossen  NW  Indiens  seit  dem  1.  Jahrhundert  vor  Chr.  so 
manche  bisher  ungestörten  Kultureinrichtungen  etwas  in  Verfall 
gebracht;  wenn  gleich  festzuhalten  ist,  dass  auch  diese  Skythen  aus 
dem  zivilisierten  Oxus-  und  Jaxartesland  kamen.  Ebenso  musste 
einigermassen  der  Buddhismus  und  noch  während  des  3.  Jahrhundert» 
nach  Chr.  im  W  das  Sassanidenreich  neae  zivilisatorische  Einflüsse 
geltend  machen.  So  erscheint  einstweilen  eine  v()lUge  Zersetzung 
der  für  jede  Landesregierung  so  vorteilhaften  Weg-  und  Verkehrs- 
yerhältnisse  ausser  Wahrscheinlichkeit.  Wir  können  daher  die 
siffemmSssigen  Angaben  Uber  Weglfingen,  welche  Plinins,  Ptole- 
m&us,  Isidor  ans  Gharax  sehrieben,  als  Resultate  von  Ifittei- 
longen  ansehen,  die  ihnen  auf  grund  wirklicher  Reisen  auf  indischen 
Strassen  (wenn  auch  grösstenteils  ohne  Strassenkörper)  gemacht 
worden.  Immerhin  aber  sind  sie  aUaa  ungefthr,  als  dass  man  für 
annilhemd  richtige  Zeitverbrauchsangaben  sich  auf  sie  stutzen 
könnte.  Wir  begnügen  uns  daher  damit,  die  Hauptstadt  des  indo- 
skythischen  Reiches  Minnegara,  welche  zwischen  dem  Indusdelta  und 
dem  Pendschab  ö.  lag,  als  Endpunkt  des  Ueberlandweges  vom 
Mittelmeere  aus  zu  behandeln  und  von  Seleucia  am  Tigris  aus  eine 
85 — OOtägige  (3monatiiche)  Reise  hieher  als  angemessene  Zeitbe- 
stimmung anzusetzen.  Hiebei  fassen  wir  die  Linie  über  Hamadan 
nach  den  Stathmoi  Parthikoi  des  Isidor  von  Charax ins  Auge, 
da  dieser  Autor  zwei  Strassen  vom  Tigris  her  nach  der  Passage  von 
Holwan  angibt.  Die  eine  ging  dann  über  Kerraan  und  zur  Hilmend- 
mündnng  weiter,  sodann  nach  dem  jetzigen  Kandahar  (vielleicht 
auch  emer  Gründung  resp.  Neugestaltung  durch  Alexander  alt 
Alexandria  Arachosiä)  und  durch  den  Bolanpass. 


*)  Lassen,  Ind. Altert. m,8. 679.  **)  C.  HflHer,  Qeogr.  gr.  m.  XXXIU. 
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Nach  Hinderinaiii. 

Wie  nach  W  auf  yerschiedenem  Wege,  so  «rbeiteto  der  indiache 
Verkehr  auf  dem  Seewege  anch  nach  O  imd  swar  bis  nach  China. 
Durch  die  erwfthnte  HBtteilang  (S.  489)  ttber  den  Verkehr  der  Kanf- 
lente  von  Ceylon  mit  denen  der  Serer"*),  den  Hinweis  des  Periplns 
anf  die  Thinai  oder  deren  Stadt,  den  des  Ptolemäus  (VII,  3)  anf 
die  Sinai  und  dergl.  wird  bereits  dentlieh  genug  anf  Ostindien  als 
Zwischenland  fftr  den  Handel  des  Seidenlandes  hingedeutet. 

An  ö.  Fahrten  erinnert  uns  wohl  auch  die  Stelle  einer  der 
ältesten  buddhistischen  Schriften,  in  welcher  bewundert  wird,  dass 
indische  Kaufleute  mit  einem  huudertruderigen  Schiffe  auf  dem  un- 
ermesslichen  bodenlosen  Meere  geschützt  und  glücklich  zum  Ufer 
gekommen  seien**).  Wenn  Lassen  dies  auf  Südarabien  und  Soko- 
tora  deutet,  so  stellen  wir  dem  den  Umstand  entgegen,  dass  die 
Fahrt  nach  VV,  wenn  sie  ein  Gegenstand  so  hoher  Bewunderung  für  die 
nächste  Nachwelt  sein  sollte,  nicht  nach  den  um  600  bereits  dem  See- 
handel bekannten  Ländern  (wenn  auch  nur  Kttstenfahrt  ging)  ge-' 
richtet  sein  konnte. 

Bereits  um  200  vor  Chr.  hatten  indische  Fürsten  Ansiedlungen 
in  Hinterindien  gegrOndet,  in  Siam  und  Barma.  Java  aber  ward 
wie  die  Halbinsel  Halaka  den  Bewohnern  Vorderindiens  spfttestens 
im  ersten  Drittel  des  2.  Jahrhunderts  nach  Chr.  bekannt*^;  man 
findet  den  Namen  schon  bei  Ptolemftus  (VU,  2),  wobei  uns  frag- 
lich erscheint,  ob  er  nicht  die  Insel  Sumatra  damit  beseichnen  wollte. 
Auch  die  frtthaeitige  Ausbreitung  des  Buddhismus  in  Hinterindien 
sengt  Ton  der  längeren  Verbindung  mit  der  w.  Halbinsel.  Zwischen 
410  und  432  nach  Chr.  liess  der  hinterindische  König  Mahanaraa 
die  von  Ceylon  gebrachten  heiligen  Schriften  des  Buddhismus  über- 
setzen und  diese  Religion  einführen -j*). 

Wenn  also  auch  die  von  Diodor  berichtete  Reise  eines  ge- 
wissen Jambulos  im  Archipel  auf  fabnioser  Angabe  beruhte,  so  zeigt 
die  eben  erwähnte  'Phatsache,  dass  man  in  den  ersten  Jahrhunderten 
nach  Chr.  bereits  durch  den  Handelsverkehr  zu  Einfluss  bei  den 
Beherrschern  der  ö.  Gebiete  gekommen  war,  welcher  bei  ihnen  der 
Annahme  der  Kultur  vorgearbeitet  haben  musste. 

Dies  liegt  bei  der  £ntwicklung  der  indischen  Seefahrzeuge 
andern  ausserordentlich  nahe.  Kicht  nur  der  Periplns  m.  £r.  (s.  B. 

*)  V.  Bohlen^  Das  alte  Indien      S.  40  mit  mehreren  Litteratur- 
hinwciseD.        Lassen  H,  8.  1064.  •**)  Ebenda  1054.  f)  Ebenda  &  10S8. 
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§  14  und  44)  erwähnt  grome  nnd  ebenso  kleine  Sdufifo  der  Inder, 
sondern  anch  andere  Autoren  (Plinins)  besonders  besOgUeh  des 
Verkehrs  von  Ceylon.  So  konnten  die  Ton  der  Insel  naeb  den  PIfttsen 
des  Kontinents  Ehrenden  Schiffe  8000  amphorae  (»  99  Tons)  laden, 
wekb  beschrlnkter  Fassongsraum  erklftrlieh  ist,  da  sie  mit  Vorder^  und 
Hinterteil  spitz  zuliefen.  Auf  grossen  Schiffen  aber  führten  sie  Ele- 
fanten nach  Kalinf^a  am  Golf  von  Bengalen  aus*).  Da  von  hier 
aus  doch  auch  die  liinterindische  Küste  bekannt  werden  musste,  war 
ein  Hüchseekurs  dorthin  von  Südindien  her  doch  höchst  naheliegend. 
Wir  haben  aber  Ursache,  auch  von  N,  d.  h.  von  den  Tsinai  oder 
Sinai,  den  Chinesen,  eine  Schiffahrtsverbindung  nach  Ceylon  schon 
für  unsere  Periode  anzunehmen.  Dies  schon  deshalb,  weil  in  der 
Mitte  des  6.  Jahrhunderts  das  Ankern  chinesischer  Dschunken  au 
der  bereits  von  Ptolemäus  so  eingehend  gerühmten  Insel  Ge- 
wohnheit war**).  Denn  China  trat  ja  schon  in  der  Zeit  vor  Chr. 
energisch  und  dauernd  aus  seiner  Isolierung  heraus  in  den  Verband 
der  warentauschenden  Vdlkerweit  ein  und  swar  nach  S  oder  SW 
und  nach  W. 

2.  China, 
a)  Ssewsg  naob  China. 

Der  Seeweg  vor  allein,  welchen  man  von  Ceylon  nach  O  und 
um  Hinterindien  herum  fuhr,  ward  ohne  Zweifel  schon  in  der 
sweiten  HlUfte  des  2.  Jahrhunderts  nach  Chr.  als  bekanntere  Linie  an- 
gesehen. Denn  wenn  chinesische  Berichte  fUr  den  Oktober  166 
nah  Chr.  von  einer  Gesandtschaflt  erzählen,  welche  als  im  Namen  des 
Herrschers  An  Thun  (Antonius),  dem  mächtigen  Kaiser  Wang  ti 
Elefantensähne ,  Nashornhörner  und  Schildkrdtenschalen  als  Ge- 
schenk brachte,  so  verweisen  diese  Gaben  uns  deutlich  entweder 
auf  Ceylon,  welchem  diese  Exportartikel  nach  Strabo  (II,  17)  be- 
sonders eigen  waren,  oder  nach  Anam.  Eine  solche  Gesandtschaft, 
selbst  wenn  sit»  nur  von  einer  reichen  Genossenschaft,  wie  den  l\aut' 
leuten  von  Alexaiulria,  ausging,  konnte  nicht  als  erste  Entdeckungs- 
expedition reisen,  sondern  niusste  für  die  Erreichbarkeit  ihres  Zieles 
bereits  vorlier  praktiselic  Hiirj^schaften  an  plauljwürdigen  Mitteilungen 
von  Jieedern  besitzen***),    in  einem  Hafen  „Ji  nan^  (nach  Yule 

•)  IMinius  IV,  24,  U  und  22,  1.  Kassen  11,  i>.  543  u.  Killer  III, 
768,  anf  Cosmas  IndicopUaskea  gestützt.  ***)  Diese  Auffassung  vertritt 
ach  Yule.  Caethny  S.  62»  unter  Hinweis  auf  historians. 
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in  ToDgkin)  an  der  Südgrenie  de«  Reiehes  landete  bereite  einige 
Jahre  vorher  eine  indieehe  OeBandtschaft.  „Sie  war  wohl  nicht  die 

eiosige,  welche  in  jenen  Zeiten  den  Seeweg  einschlugt  (v.  Ricbt- 
hofon)*).  Denn  bezüglich  der  Deputation,  welche  im  Jahr  166 
im  Interesse  direkter  Handelsbeziehungen  gekommen  war,  hoisst 
es  in  den  chinesischen  (.^)ue]len  ausdrücklich  über  das  Westreich: 
jjVon  dieser  Zeit  datiert  der  unmittelbare  Verkehr  mit  diesem 
Lande"**).  Da  nicht  nur  die  Bevölkerung  in  Ostturkestan,  sondern 
namentlich  das  feindliche  Parthervolk  den  Binnenhandel  inne  hatte 
und  einen  direkten  Verkehr  unmöglich  machtOi  kann  wohl  nnr  der 
Seeweg  von  der  chinesischen  Schriftstelle  gemeint  sein. 

Diejenige  Hafenstadt,  welche  Ptolemäns  als  den  ö.  End- 
punkt des  Weltverkehrs  in  dieser  Region  kennt,  heisst  Kattigara. 
Sie  wird  von  den  einen  (s.  B.  Lassen)  an  die  Mttndnng  des  Si 
▼erlegt  und  mit  Kanton  identtfisiert;  andere  (wie namentlich  ▼.  Richt- 
hofen) setaen  es  an  die  MUndmig  des  Flusses  von  Tongkin.  Es 
war  unter  den  Kaisern  der  Handjnastie  der  südlichste  Hafen  Ton 
China  und  der  Eingangspnnkt  des  fremden  Handels  und  der  fremden 
Oesandtschaften).  Fttr  die  Richtigkeit  der  letoteren  Auffassung 
sprechen  in  Ermangelung  aller  Fingerzeige,  welche  durch  Winde, 
Strömungen  oder  durch  das  Meeresbodenprofil  gegeben  werden 
könnten,  die  Vorteile,  dass  die  Chinesen  hier  am  einfachsten  allen 
vom  S  herkommenden  Schiffen  Halt  gebieten  konnten***),  während  es 
keinem  Zweifel  unterliegt,  dass  ihre  in  späteren  Jahrhunderten  so 
festgehaltene  Exklusivität  gegen  Fremde  sich  wenigstens  da  einiger- 
massen  geltend  machen  musste,  wo  es  von  der  Natur  so  nahe  ge- 
legt war.  Im  NO  Tongkins  nämlich  wird  sowohl  von  der  energisch 
vorgehenden  Halbinsel  von  Laitachou,  als  durch  die  Insel  Hainau 
auf  fast  50  M.  eine  n-s.  Barriere  vorgelegt,  durch  welche  die 
Hainanstrasse  nur  etwas  über  2  M.  breit  hindurchlässt.  Da  die 
Schiffahrt  jedenfalls  iahrbuadertelang  sich  nur  längs  der  Küsten 

* )  Nach  R  e  i  n  a  II     Relations  etc.  im  Jonmal  Asiatique  1863  *,  v.  R  i  c  h  t- 
ho  fen,  lieber  den  Seeverkehr  von  und  nach  China  etc.  und  Yule,  Catliay  S.  LXVII. 

**l  er.  China  aad  the  RomaD  Orieut  etc.  von  F.  Hirth,  1885,  S.  174 
bis  178,  auch  ISI  — 183. 

Vule,  Cathay,  S.  CXIIl  erachtet  es  freilich  für  unuiugiicli,  den 
Fiats  sa  identifiiieren.  Allein  wir  fBgeo  ausser  besonderer  Betonung  des  tong- 
kinetischen  Besilutandes  Chinas  seit  III  v.  Chr.  noch  obige  geegr.  Andeotong 
der  ttbersengenden  Aasfahmng  t.  Richtiiofenf  (China  I,  8.  509)  hinsn. 
09ts.  Yei'kelMiwage  in  IMenate  dM  WdUiaadel».  32 
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bewegte,  auch  ein  Anhuifen  von  HifeD  Chinaa  durch  Fremde  wider 
den  Willen  des  Handelistandes  und  der  Staatsgewalt  auageschloBaen 

efBcheint,  so  erkennen  wir  als  den  6.  Endpunkt,  von  welchem  ans  eine 

Beteiligung  am  Welthandel  unmittelbar  atattfand,  die  Stadt  am  Delta 
des  Song  in  Tongkin. 

h)  Laodwflf  aaoh  S  von  China. 

So  sehr  nun  aber  die  gegenseitige  Kenntnis  eines  Wasserweges 
swiachen  China  und  Indien  (ja  selbst  bis  su  den  n-w.  Teilen  des 
Indischen  Oseans)  ausser  Zweifel  steht*),  so  ist  man  Uber  die  Exi* 
atens  eines  Binnenverkehrs  von  China  nach  dem  SW  oder  von 
diesem  nach  dem  Seidenlande  nicht  ebenso  einig. 

Der  Periplus  m.  E,  schildert  allerdings  die  Herbeiführung  des 
Malabathrou,  eines  (}ewttrses  aus  Blättern  von  ,Lanrus  cassia**), 
nach  der  8.  oder  n-ö.  Kttste  des  bengalischen  Golfes  mit  Ausdrücken, 
die  Uber  nnknltiviertere  Stämme  Jttnnans  oder  solche  am  oberen 
Irawadi  auch  handeln  können,  Plinius,  der  dies  ausschreibt, 
redet  ausserdem  davon,  dass  die  Känfleute  von  Ceylon  mit  solchen 
der  Serer  (Chinesen)  bekannt  seien,  da  sie  über  den  Himalaja 
gekommen***). 

Wenn  aber  auch  Buddhisten,  um  ihre  Keligionst'orm  auszu- 
breiten, scbon  etwas  vor  Beginn  unserer  Zeitrechnung  nach  Tibet 
wanderten,  so  kann  dies  wohl  dafür  sprechen,  dass  man  von  Nord- 
indien aus  einige  Pfade  Uber  den  Himalaja  kannte,  doch  nicht  solche 
für  einen  Warenverkehr,  sumal  a.  B.  erst  nach  140  vor  Chr.  die 
Chinesen  an  den  Kukunoor  w.  vordrangen  und  Sz-tsohwans  w.  Stämme 
am  SUdlanfe  des  Jangtse  unterwarfen.  Von  hier  aus  machte  man 
dann  den  Veraueb,  Indien  w.  zu  erreichen,  nachdem  man  aus  Tur- 
kestan  die  Kunde  erhalten,  es  wUrden  hieher  Waren  ehineeischer 
Pri»Tenienz  vom  TUW  Indiens  ausgebracht  Nach  einer  yerunglttokten 
Expedition  kamen  denn  im  Jahre  122  vor  Chr.  einige  Kauflente 
aus  Ss-tschwan  nach  dem  Lande,  wo  man  auf  Elefiuiten  reite, 
nach  Tien  jue,  d.  i.  Birmaf).  Naturgemäss  wird  sich  daran,  wenig» 
stens  in  kttrseren  ZwischenrlUimen,  so  mancher  weitere  Versuch 

•)  Yule  a.  a.  0.  LXVII  u.  LXXVII  (über  das  5.  Jahrh.).  **)  Lassen, 
Ind.  Altert.  III,  37.  ••*)  Diese  Angabe  des  Plinius  (VI,  24,  8)  über  das 
Aussehen  der  Sexer  und  die  Behauptung,  dass  sie  von  den  Bewohnern  Ceylons 
jenseit  dt  s  Kmodus  (=  Ilimalaya)  getrolTen  worden,  können  wir  nur  als  Zeug- 
nis dalur  uni«ehen,  dass  er  uiclits  vom  Seeweg  der  Ciiineseo  wusste.  f)  v.  K  i  c  Ii  t- 
hofen,  China  I,  S.  453. 
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eines  Binnenhandels  mit  Lnmswaren  angeichlossen  haben,  so  daas 
wir  wohl  die  Anftnge  der  Herstellung  eines  HandebpfiMleB  nach 
Baa-mo  am  Irawadi  von  der  Stadt  Jünnan  her  auf  der  Linie  von 
40  ^  n.  Br.  w.  in  das  1.  Jahrhundert  vor  Chr.  sa  versetsen  haben. 

Aber  ein  Handel,  der  grossere  Gebiete  dauernd  mit  Binnen- 
linien zusammenschloss,  entwiekelte  sich  immerhin  auf  diesem  hie- 
für  80  ungünstigen  Bodenprofile  noch  nicht,  so  wenig  als  über 
Tibet.  Daher  war  es  in  den  weiteren  Jahrhunderten  so,  wie  der 
Feriplus  (§.  64)  berichtet,  dass  die  serische  , Baumwolle'"  (die  Alten 
glaubten  ja  bis  ins  4.  .laiirhundert  an  den  pflanzlichen  Charakter 
der  Seide)*)  durch  Baktrien  nach  Barygaza  komme,  und  zwar  von 
der  sehr  grossen  Binnenstadt  der  Serer,  welche  weit  im  N  von  der 
ostindischen  Halbinsel  und  ü.  des  Kaspisee  liege.  „In  das  Grenz- 
land  von  Thinai  aber  kommen  die  Malabathronlieferanten,  allerdings 
Menschen  von  kursem  Wüchse  und  ^Breitgesichter''^.  Nach  dieser 
Stelle  kehren  sie  von  Bengalen  oder  von  dem  W  Hinterindiens  aus 
„in  die  mehr  nach  innen  gelegenen  Gegenden'^  surttok;  daher 
können  Bewohner  ron  Birma  oder  des  n$.  Siam  zunächst  ge- 
meint sein. 

Bald  nachher  kam  allerdings  swischen  letstgenannten  Landern 
und  Jttnnan^  dem  S  Chinas,  ein  häufig  bentttster  Weg  in  Aufnahme, 
und  swar  in  der  Zeit  vom  3.  Jahrhundert  an**). 

Jedenfalls  war  die  seit  ld5  von  Kaiser  Wu  ti  (141—86  vor  Chr.) 
vollbrachte  Erwerbung  des  s.  China  von  selbst  Veranlassung  ge- 
nug, auch  zu  land  nach  Tongkin  Wege  zu  bahnen,  das  unter  dem- 
selben Kaiser  China  unterstellt  wurde.  Durch  Flüsse  und  (iebirgs- 
einsattlungen  fand  man  sicli  nach  dem  Songkoi  Tongkins  und  dem 
mittleren  Mekong  geführt.  Dann  war  es  nur  eine  entsprechende 
Anerkennung  der  chinesischen  Macht,  wenn  die  hintcriudiachen 
Völker  Stämme  durch  Geschenke  um  gute  Nachbarschait  baten.  So 

*)  Abgesehen  von  Pansaniaa  um  180;  dagegen  hat  obigen  Irrtnm  noch 
Ammisn  am  Ende  des  4.  Jahrb.,  cf.  Yale,  Cathay  8.  CLVIII  und  8.  XLV. 
**)  «Ea  fahrte  ein  Wasserweg  dnreh  Ti>tseboa  und  Tung^tschang*  (beide 
Distrikte  gehören  zu  Jünnan),  und  dazu:  ..ein  anderer  Weg  ward  benfitst, 
welcher  zur  See  führte  nach  S  und  mit  dem  N  der  äusseren  Barbaren  an  den 
sieben  Fürstentümern  von  Chiao-t?chi  (=  Cochinchinn)  verband."  Fr.  Hirtli, 
China  and  the  Roman  Orient.  8.  179.  Er  lialt  dalur,  dass  diese  Haiidelsroute 
Ostindiens  an  der  Küste  von  Pegu  ihren  Anlangspunkt  nach  X  liatle,  von  wo 
MS  entweder  der  Seinen  oder  der  frawadi  als  Wasserweg  f&r  den  Verkehr 
nach  Jünnan  bentttzt  worden  wUre. 
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kam  lehon  unter  Kaiser  Pingti  eine  aolclie  Oeaandtsebaft,  welche 
u.  a.  sum  erstenmal  ein  Nashorn  nach  China  brachte;  es  war 

im  Jahr  5  oder  6  nach  Chr. 

Bei  der  ominenten  Entwicklung,  welche  die  Binnenschiffahrt 
im  Lande  der  Chinesen  erlangt  hatte,  ist  nicht  zu  bezweifehi,  das3 
sie  auch  an  der  Peripherie  ihres  Machtbereiches  versuchten ,  im 
Interesse  des  Warenaustausches  die  natürlichen  Transportstrassen 
der  Flüsse  Tougkins  und  Birmas  mindesten.-*  streckenweise  zu  be- 
nützen und  so  trotz  der  Bodengeatalt  die  Gronzliinder  Hinterindiena 
mehr  und  mehr  in  ihr  HaudelBgebiet  hereinzuziehen.  Nach  Vorder- 
indien aber  und  nach  den  w.  Kttstenlanden  Hinterindiena  fUhrten 
aicherlich  keine  durchgehenden  und  ständig  benutzten  Landwege. 
Man  bedurf^te  ihrer  sum  Eixport  Chinas  noch  nicht 

0)  Clilaas  Blsasaverkelir. 

Im  Inneren  von  China  kanui  obwohl  uns  wenige  konkrete 
örtliche  Angaben  an  geböte  stehen,  doch  nur  eine  vermehrte  Aus- 
bildung des  Wegnetses  zwischen  den  Wasserstrassen  im  bergigen 
Gebiete  und  ebenso  der  Strassen  in  der  Ebene  und  durch  die  ent- 
sumpften und  mit  Dämmen  dem  Anbau  gesicherten  Landstrecken 
stattgefnnden  haben.  Dies  ist  eine  selbstredende  Konsequenz  der 
zunehmenden  Verdichtung  der  Bevölkerung  und  namentlich  auch 
der  energischen  Zusammenfassung  des  Reiches  seit  dem  2.,  reap. 
'i.  Jahrhundert  v.  Chr.  Aber  auch  die  Bürgerkriege  und  die  mon- 
golischen Barbareneiiitälle  wirkten  auf  vcr.^cliiedene  ProvinzcMi  v(ir- 
teilhaft,  insofern  einzelne  Thronprätendenten  sicii  durch  ihre  Für.sorge 
um  ihr  gewonnenes  Gebiet  Anhang  siclierten,  und  da  die  Gefahren 
im  W  des  Beiches  viele  Bewohner  mehr  nach  dem  O  abdrängten, 
dessen  Ackerareal,  Boden  wert  und  rente  dann  zunahm  und  notwendig 
Verbesserung  und  Vermehrung  der  Verkehrswege  zur  Folge  hatte. 

Immerhin  wurden  auch  für  den  grossen  Verkehr  neue  durch- 
gehende Strassensüge  der  Hauptsache  nach  durch  das  Bedürfnis  der 
militärischen  und  politischen  Zentralgewalt  der  Handjnastie  geschaffen, 
welche  am  Schluss  des  3.  Jahrhunderts  t.  Chr.  ihre  Kaisermacht 
aufrichtete.  Diese  Herrscher  gingen  zum  teil  sehr  energisch  mit 
dem  Bau  von  Strassen  durch  gebirgige  Regionen  vor.  Selbst  auf 
einer  Linie  von  eiaigermassen  sekundärer  Bedeutung,  wie  s.  B.  auf 
dem  Wege  aus  dem  Thale  oberhalb  der  Hauptstadt  Hsi-ngan-fu, 
über  den  Tain-HngrUcken  nach  Haog-tschou-fu,  wurden  der  Nivel- 
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lieniog  weg«n  Abschnitte  in  den  hftrteBten  Fels  gemeisselt|  Viadukte 
gebanty  teilweise  gepflastert,  feine  Besehotterong  angewendet*)  und 
ein  erhöhter  Gehweg  geschaffen. 

Plätze,  Wege.  Im  ebeneren  (J  waren  die  Hauptstrassen 
älter  und  besser  unterhalten;  in  den  gebirgigen  Provinzen  wurden 
sie  erst  mit  deren  festerer  Anschliessung  an  das  Keieh  herge- 
stellt. Vor  allem  dort,  wo  die  Hauptstadt  näher  lag.  Als  8olch(i 
aber  beliauptete  sich  seit  dem  12.  Jahrhundert  v.  Chr.  mit  einigen 
kürzeren  Unterbrechungen  Hsi-ngan-tu,  am  .südlichen  Kande  des 
Wei  hothales  (1,5  M.  vom  Flusse),  109»  56'  ö.  L.,  34«  15'  n.  Br. 
Sie  ist  die  Sera  metropolU  des  Ptolemäus,  „der  Mittelpunkt,  von 
welchem  die  Kultur  des  gesamten  äussersten  Orient  ihren  Ursprung 
genommen  hat,  der  Brennpunkt  im  Verkehrsleben  eines  halben 
Kontinentes'^  **).  Hier  masste  sieh  fast  alle  Warenbewegang  ans 
China  nach  Innerasien  hindarchsiehen ;  hieher  führten  Ton  der  Natur 
teils  gesohafienei  teils  angedeutete  Weg^  von  W,  NO,  O,  SO,  und 
in  die  w.  Naehbarschaft  von  S.  Die  50  M.  lange  w-tf.  Thalmulde 
des  Wei,  welche  unter  119*6'  0.  L.  ihre  erst  eingeengte,  dann 
Tellig  erweiterte  Fortsetzung  am  Wangho  fand,  bis  su  dessen 
Mttndong  unter  S4'  n.  Br.,  liess  gerade  die  Stelle  von  Si  ngau 
empfehlenswert  erscheinen,  weil  hier  der  Nordostweg  aus  der  Pro- 
vinz Schansi  und  in  weiterem  Abstand  aus  der  Pekinger  Ebene 
mit  dem  vom  Gebirge  genau  angegebenen  Wege  aus  dem  SO,  d.  i. 
dem  Hatikiang,  resp.  Jangtsekianggebietc,  zusammentrifft.  Eine 
kürzere  Linie  findet  sich  mittels  des  King-hothales  aus  NW  gleich- 
falls hieher  gezoi^on. 

Von  NO  kommt  die  uaturliciie  Strasse  über  den  unter  oS" 
n.  Br.  liegenden  Ku-kwanpass  an  der  Grenzmauer  (?)  aus  dem  Tief- 

•)  V.  RichtlioTen  Mtgt  allerdings  l'fi  sciiirr  H<">[»ri'ciiung  <ier  Straf.sen 
Uü.  der  Petjifhilibui .  dass  die  (  'liincsen  als  einzige  Mellidde  des  »Strasseabaues 
das  Prinzip  der  Via  Appia  gekannt  hätten:  ,sie  kamen  nie  auf  die  Idee  der 
Besehotterong. "  Aber  in  der  von  v.  Richthofen  (China  Bd.  2,  S.  560) 
ritierten  Stelle  der  Besebreibang  genannter  Strasse  durch  Martini  Ist  offenbar 
▼on  Beechttttoog  dea  Strassenkörpers  die  Rede,  wenn  e«  aneh  vielleicht  nicht 
eigentliche  Sehottersteine  waren. 

**)  Die  geographischen  Bedingungen  fttr  die  Entwicklang  und  die 
dauernde  Bedeutung  dieser  Metropole  des  Verkehrs,  ja  besonderp  auch  die 
künftige  Stellung  und  der  Kirilluss  v(ni  Sinf^aii-t'u  aiil'  iranskontineiitale  Kisen- 
bahnbauten  —  dies  findet  die  meisterlichste  Dar.-tcllung  durch  v.  Kichthui  en. 
Siehe  China  Bd.  2  8.  681  -700  ^WelUtellung  von  IIsi-Dgan-fu". 
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Und  in  die  Bergregion,  gebt  nach  Ueberachreitung  zweier  anderer 
Päsae*)  durch  das  Becken  des  FOnnho  weiter  und  suletit  ohne 
Schwierigkeiten  (▼.  Richthofen  II,  S.  447)  an  der  wichtigen  Sperr- 
festnng  Tungkwan  an  der  Mündung  des  Wei  und  dem  Knie  des 
Wangho.  Es  ist  kein  Zweifel,  das»  diese  Weglinie  an  den  Reichs- 
Strassen  unserer  Periode  gehört.  Nach  dem  mittleren  Jangtse- 
kiunggebiet  dehntf  siel»  erst  diueh  das  Vorgehen  <lei'  Hamlynastie 
Cliioas  Herrschaft  aus  nach  der  Provinz  kSz-tschwau.  Doch  war 
man  üher  dvn  unteren  Jangtse  schon  früher  nach  S  und  zu  der 
Küäte  an  der  Fukianstrasse  erobernd  vorgedrungen,  und  es  war 
davon  eine  natürliche  Folge,  dass  schon  vor  den  Han  eine  Strasse 
von  SO  uacb  Hsi-ngan-fu  hergestellt  wurde.  Sie  führte  nach 
Hsiang-jang  am  Han  und  hatte  ihr  Ziel  an  dessen  Mündung,  wo 
die  Städte  Hankou,  Hanjang  und  Wutscbang  beute  ein  Städte- 
rieBcnkoliegium  bilden**).  Auch  durch  das  obere  Han-kiangtbal 
führte  eine  Hauptstrasse  nach  der  alten  grossen  Stadt  Han-tschung, 
von  der  dann  die  Fortsetzung  nach  SW  in  unserer  Periode  gebaut 
wurde  (Richthofen  II  S.  589),  nftmlioh  ins  Kia-lingthal  und  ins 
Herz  von  Sz-tschwan  weiter.  Um  220  n.  Chr.  entstand  ein  kürzerer 
Uebergang  vom  Hanthal  in  das  des  Wei,  als  er  vorher  von  da  in 
tf.  und  dann  n-w.  Verlauf  ezistirt  hatte;  nun  aber  baute  man  in 
der  eben  gerühmten  Weise  die  Strasse  über  den  Tsingling,  welche 
unter  107**  ö.  L.  zum  Wei  hemtederging  (v.  Richthofen  II  7, 
8.  562).  Damit  waren  dann  mindestens  5  grosse  Strassen  nach 
der  Kapitale  des  Reiches  dirigiert,  während  Wei  und  Wangho  der 
Schiffahrt  dienten***).  Unter  den  übrigen  wichtigsten  Plätzen  für 
die  Sammlung  von  Macht  und  Wohlstand  werden  im  Binnenland 
noch  Kai-fong,  nahe  dem  Hwangho  unter  IH'^SO',  und  Nanking 
hervorzuheben  sein.  Doch  kaisii  letzteres  schon  als  Seeplatz  an- 
gesehen werden,  obgleich  Flut  und  Ebbe  abwärts  davon,  in  Tschön- 
kiang-fu,  an  der  Mündung  des  Kaiserkanals ,  zu  wirken  aufhören. 


*)  V.  Richthofen  a.  a.  0.  8.  441  u.  484.  **)  Cf.  darttber  die  ans- 
geseicbnete  Reisebeschrvibung  von  Huc  and  Gäbet,  deutsch  von  K.  Aadree, 
1855,  8.  221.    Diese  3  Städte  haben  nach  Huc  Uber  8  Millionen  Einwohner. 

***)  Die  eminente  Nutzbarkeit  de.«  H(ti!i'ii>;,  auf  welchem  im  Winter 
Weizen  und  im  Sommer  als  zweite  Ernte  Baumwolle  gewonnen  wird  (auch 
Opiummoiin) ,  sowie  das  milde  Klima,  welches  unter  2G0Ö  m  auf  dem  Tsin- 
linggebirge  nur  vorübergehend  Schnee  lagern  läüst:  dies  bildet  noch  eine  be* 
sondere  Voranssstzung  für  das  Gedeihen  der  Hauptstadt  des  Weitkales. 
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Ab  maeigebeiifUte  Seestadt  war  wohl  bereite  damals  HaDg-tschon 
(30«  10'  D.  Br.)  thfttig. 

Hienaoh  bestinunte  sich  natOrlich  sunächst  die  Richtung  der 
wichtigeren  Strassen.  Allein  es  ist  deatlich  genug  auch  in  dieser 
Periode  (cf.  S.  127)  su  erkennen,  dass  die  meisten  Landstrassen 
weniger  an  sich  für  notwendig  erachtet  und  gebaut  wurden,  sondern 
haupts&ehlich  su  dem  Zweck,  die  eminent  sahlreiehen  natttr- 
lichen  Wasserstrasseii  (und  einige  Kanäle)  durch  ent- 
sprechende Festlandawege  miteinander  in  Verbindung  zu 
bringen,  ein  Surrogat  tUr  dieselben  zu  bilden. 

Dies  gilt  auch  von  der  gewiss  höchst  alten  Reichsstrasae, 
welche  vom  Peihogebiet  her  in  SSW  am  Westrand  des  Flachlandes 
bis  zum  Jang-tse  zu  stände  kam,  um  als  Sammellinie  die  aus  den 
Berggebieten  kommenden  Thalwege  aufzunehmen,  namentlich  aber 
auch,  um  aU  WasHcrschcidestrasse  zwischen  allen  nach  O  oder  in 
Ö.  Diagonalen  laufenden  Flusswegeu  die  erwünschten  Bindeglieder 
fUr  Transporte  zu  bilden.  Jene  Strassen  allerdingpi,  welche  nach 
den  bedeutendsten  Seestädten,  wie  wir  nach  einigen  Angaben  mittel- 
alterlicher Reisender  scbliessen,  schon  damals  gespgen  waren,  dienten 
nach  Zweck  und  Traciemng  naturgemiss  nur  der  einen  Au%abe, 
den  Weg  vom  Binnenland  heraus  absnkürien  und  die  Transporte 
zu  den  Schiffen  su  beschleunigen. 

Verkehrs  weise.  Auf  letsteren  Strassen  war  wie  auf  allen 
anderen  Festlandswegen  die  Bentttsnng  der  Tragtiere  weit  ttblicher, 
als  die  des  Lastwagens,  der  andern  sicherlich  damals,  wie  noch  heute, 
als  sweirftdriger  Kanmi  au  denken  Ist.  Denn  dauernd  wSren  die 
Chinesen  nicht  von  einem  vierrädrigen  Lastfahrzeng  abgegangen, 
wenn  es  in  Aufnahme  f^ekommen  wäre:  man  hätte  dann  die  W^ege 
nicht  Bo  vertu llen  lassen,  wie  es  periodisch  und  seit  der  Mandschu- 
dynaetie  bis  heute  geschah. 

Im  übrigen  fand  die  Güterbewegung  mit  Vorliebe  zu  wasser 
statt,  auch  flussaufwärts.  Wie  man  längst  schon  nach  den  Inseln 
Ö.  von  China  verkehrte,  so  wuchs  notwendig  auch  die  Lebhaftigkeit 
der  KUstenschitfahrt  mit  der  räumlichen  Ausdehnung  des  Kultur- 
reiches nach  S  und  mit  seiner  Bevölkerungszunahme.  War  der 
Wasserverkehr  im  6.  Jahrhundert  schon  sehr  lebhaft  nach  Ceylon 
entwickelt,  so  in  unserer  Zeit  mindestens  nach  dem  Sttden  Hinter- 
indiens (cf.  weiteres  S.  497  f.). 

Dass  man  aber  sowohl  cur  See,  als  durch  den  Kontinent  nach 
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W  Waren  atufUhrte,  moiste  eine  aiuaerordentlich  eingreifeiide 
FOrdernng  für  die  Produktion  nnd  die  geMinte  Erwerbstbfitigkeit 
Chinas,  eine  weit  grössere  Energie  in  das  materielle  Leben  des 
Reiches  bringen»  da  die  ▼erschiedenen  Abfahrwege  auch  den  Ter- 
sohiedenen  Gebieten  anregenden  Lohn  ihres  Fleisses  nnd  Verwen- 
dung der  physischen  Gaben  ihres  Landes  nahelegten.  Allerdings 
teilte  sieh  China  besttglich  der  dem  Seeweg  und  besOglich  der  dem 
w.  Binnenexport  zugewendeten  Reichsteile  bald  ^enau  ab,  weshalb 
dich  im  W  so  viele  Jahrhunderte  lang  die  getrennte  V^uratelluug  von 
einem  Land  der  Tsinae  und  die  von  einem  nördlicheren  Kathai 
(Kitai)  ausbildete;  erst  das  Jahrhundert  u.  Uhr.  erkauote  eudiicii 
die  Identität  beider. 

Sollten  freilich  auch  die  Abstünde  durch  Angaben  über  den 
Zeitverbrauch  von  Warentransporten  einigerraassen  charakterisiert 
werden,  z,  B.  von  Si-ngan-tu  nach  massgebenden  Plätsen,  so  könnte 
dies  nur  sehr  ungefähr  geschehen ,  da  Uber  den  etwa  vorhandenen 
Strassenverlauf  im  Flarliland  zu  wenig  feststeht.  Es  war  fUr  Per- 
sonen nnd  fUr  Waren  das  Flossschiff  immer  am  meisten  gesucht; 
demgemttss  ist  klar,  dass  man  anf  raschere  Ueberwindung  grosser 
Abstttnde  wenig  bedacht  war;  denn  die  Flusswindungen  und  das 
geringe  Gefidl  liessen  nicht  einmal  su  thal  rasche  Beförderung  zu, 
2«iehen  wir  aber  immerhin  auch  nach  O  eine  Strasse  in  hetracht, 
und  swar  von  Si-ngan  nach  Han-tschou  am  Heere.  Sie  wird  etwa 
190  H.  oder  darttber  durchmessen  haben  (von  Uo-nan-fn  s  ö.  ab* 
gehend).  Dann  branchte  eine  Seidenlieferung  dorthin  oder  wert- 
volle Rohstoffe  snrttek  sicherlich  5 — G  Wochen.  Nach  der  Stadt, 
welche  bis  ins  13.  Jahrhundert  in  südwestlicher  Nachbarschaft  des 
damals  entstehenden  Peking  lag,  war  die  Strasse  etwa  245  M.  lang. 
Diese  minder  horizontale  Linie  forderte  dann  nahezu  4  Wochen. 
Nach  W  aber  bis  jenseits  des  Pamir,  d.  h.  bis  Kukand  oder  Samar- 
kand,  bedurfte  man  nach  v.  Rieht  h  ofcns  eingezogenen  Naeiirichten  in 
den  Jahren  seiner  Reisen  und  nach  mittelalterlic  liun  Angiilien  damals 
sicherlich  3  Monate.  Wie  aber  dieser  letztgenannte  Weg  verliet',  zeigt 
uns  ein  Ueberblick  Uber  die  innerasiatischen  Hauptlinien. 

3.  Wege  durch  Innerasien« 
Nachdem  einmal  die  Uebervölkerung  der  Steppen  und  der 
Wttste  des  Hanhai,  d.  i.  „des  trockenen  Meeres''  oder  der  Schamo 
nnd  ihrer  Umgebung  sn  grossen  Angriffssllgen  gegen  das  reich- 
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bemittelte  Chiiia  geschritten,  lag  es  in  der  Natur  der  Dinge,  dasa 
entweder  die  Barbaren  sieh  im  Kultnrlande  an  Herren  machten, 
oder  dasa  deaaen  Slaatamacht  die  Chrenanachbarn  snm  Gehoraam 
nnd  befriedeter  Ordnung  zwang.  £^n  aelbatändigea  Nebeneinander 
war  bei  der  entgegengcaetaten  AuffaaBung,  welche  beide  Teile  Uber 
Recht  und  Arbeit  hatten,  nahesu  auageachloaaen.  Zunllchat  be- 
wirkten die  Einfalle  der  Nomaden,  insbesondere  auch  der  Hiognu 
(lluimen),  eine  weit  festere  Zusammeutassung  der  Staatsgewalt  in 
China,  wie  auch  die  (irenzo  durcli  das  ueucstens  freilich  bezweifelte 
riesigste  Bauwerk  aller  Jaiirtuusende,  die  Grosse  Mauer,  im  letzten 
Drittel  des  Jalirlumderts  merkwürdig  geschirmt  wurde,  unmittelbar 
vor  dem  Kintreten  der  rulimreichsten  Dynastie  des  ehinesischen 
Mittelalters,  nämlich  der  ilan.  Allerdings  dauerte  die  Alleinherr- 
schaft und  iiraftvoUe  Erweisung  dieses  Kaiserhauses  nicht  lange, 
denn  schon  um  25  n.  Chr.  trat  eine  Reichaspaltung  ein,  und  zahl- 
reiche schwere  Bürgerkriege  schlössen  sich  an.  Immerhin  hatte 
das  westliche  Teilreich,  in  welchem  die  Herrscher  der  Hanfamilie 
sich  behaupteten,  den  dauernden  Erfolg  für  den  Weltverkehr  herbei- 
geführt, daaa  der  Orient  dea  Groaaen  Ozeana  mit  dem  Mittelmeer- 
reiche bekannt  und  kommermell  auareichend  Terbunden  wurde. 

China  hatte  Tergeblich  manchen  aiegreichen  Offenaivatcaa  nach 
N  in  die  Steppe  gethan:  nach  NW  aollte  diea  erfolgreicher  ge- 
acheben.  Hier  hat  die  Natur  die  groaae  Wtlate  eingeengt  und  eine 
Trennung  in  das  Tarjmbeoken  und  die  Schamo  (=  Sandwttste) 
der  Mongolei  ▼eraalaaat.  Nach  dieser  Gegend  war  man  Tom  oberen 
Hwangho  oder  von  der  schon  damal.-^  vorhandenen  Stadt  Lan-tschou-fu 
her  dadurch  geleitet,  da«s  man  in  der  Linie  am  Rande  der  Wüste 
längs  des  Fasses  des  Nan  sehan  oder  Ki-tien-schan  den  natür- 
lichsten Weg  erkennen  musste,  der  in  den  w.  N  der  Steppen- 
region und  nach  W  führen  könnte.  So  kam  das  Eingangsthor 
der  Grossen  Mauer,  Kia-yU  kwan,  bereits  in  das  Revier  der  abfluss- 
losen Gewässer  der  WUste,  nämlich  in  die  nächste  Nähe  des  heu- 
tigen Stt-tschou  an  einem  Nebenfluss  des  nö.  laufenden  Az-aina. 
Weiter  w.  führte  dann  der  Bulungir-gol  (cf.  S.  122),  von  dem  vor 
2  Jahrtausenden  die  Chinesen  nach  0  gekommen.  An  diesem 
Flflaaehen  teilten  aich  die  natürlichen  Wege  (wenn  nicht  achon 
damals  auch  bereite  d.  ein  aolcher  nach  N  abging).  Man  bog  nKmlich 
entweder  nach  China  am  Südostfusa  dea  Tien-achan  ab  oder  be- 
hielt die  Richtung  auf  den  Lop-noor  bei 
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III.  Periode.  II.  8.  Wege  darch  Inneneien. 


£s  ist  fraglich,  welche  Linie  die  chinesischen  Karawanen  damals 
nach  W  wählten.  Zunächst  belehren  hier  die  geschichtlichen  Ver- 
httltnisse  jener  Jahrbondertei  nachdem  es  unsweifeUiafi  feststeht^ 
daas  eine  Ronte  s.  des  Lop-noor  und  des  Taryni  oder  längs  der 
n.  Terraasen  den  Kwen-lnen  Uberhaapt  bestanden  hat  Dies  er- 
weisen die  Zttge  hervorragender  Reisen  des  Mittelalters,  wie  die 
des  Ghineien  HinSn-tsang  oder  des  Marco  Polo*).  Auch  Ruinen 
und  Reste  von  Flussläufen  beseugen  noch,  dass  vom  Kwen-Iuen  her 
ö.  von  Khotan  noch  betriUshtliche  Strecken  snr  Besiedlung  geeignet 
waren.  Richthofen  behauptet:  „Einst  konnten  anch  noch  die 
Flüsse  ihr  Wasser  bis  zum  See  (Lop)  hinabbringen,  ohne  unterwegs 
zu  versiegen*'***);  dazu  ,,ö.  von  Khotan  bis  zum  Lop  hatten  mehrere 
Reiche  ihren  Sitz".  Wenn  nun  auch  letzteres  noch  weiterer  Nach- 
weise bedarf,  so  ist  zweifellos  auch  in  diesem  Lande  die  „Ver- 
wüstung" beträchtlich  fortgebchritten ;  man  konnte  also  vom  Lop 
aus  längs  der  n.  Vorhöhen  des  Kwen-Iuen  Handelszüge  vollbringen. 
Doch  folgten  sich  allerdings  die  Stationen  der  nördlicheren  Trace» 
am  SUdfusri  des  Ticn  schan  dichter. 

Was  die  Länge  beider  Wege  von  Su-tschou  betrifft,  so  hatte 
man  auf  dem  nördlicheren  (nach  der  heutigen  Trace  berechnet) 
etwa  330  M.  bis  Kaschgar,  auf  dem  sttdlicheren  Uber  290  M.  bis 
Yarkand.   Zu  welchem  konnten  die  politisehen  Vorginge  raten? 

Die  erste  Expedition  yon  China  nach  W  war  die  des  Tmp- 
penfOhrers  Tschan g-ki^Ui  welcher  etwa  128  an  den  Yaxartes  ge- 
langte und  von  da  au  den  Tokhara  oder  Tukhari  (=  Tu^ticfai) 
an  den  Oxus***).  Diese  Tukhari  breiteten  ihre  Herrschaft  tou  ihrem 

•)  Auch  jetzt  noch  ist  ö.  von  Khotan  und  näher  an  deni  Lop-noor 
eine  Ortschaft,  welche  mit  ihrem  Namen  dem  Chanchan  des  M.  Polo  entspricht. 
V.  Rieht hüfen^  China,  Ö.  tiOÖ.  **)  Vgl.  hiezu  «Ueber  die  centralasiatiachen 
Seidenstrsssen"  in  den  Vwbandlungen  der  Berliner  Oessllsdisft  für  Erdkunde 
1877«  S.  99.  ***)  Seit  160  for  Chr.  wsren  dnrch  Militirststiotten  sn  der  grossen 
Haner  die  Hingnu  in  friedlichere  Nsehbsm  für  Clüna  nmgewsndelt  worden. 
Dagegen  hatten  deren  w.  AngrifTe  aaf  die  bis  an  den  Lop-nOOr  wohnenden 
Völkerschaften  eine  Wanderung  der  letzteren^  der  Tokhara,  vom  Bulungir  gel 
nach  Tiiran  veranlasst,  wo  sie  sich  am  Oxns  ansiedelten,  von  157  an.  Diese 
Aoiciiiiijc  hat.  wie  (lic  gcj-aiule  mittlere  (ieschichte  Chinas,  v.  Richtliofen 
(^Chiiia  1.  t>.  410  IT.J  iu  einer  so  klaren  und  umsichtigen  Weise  vorgeführt,  dasa 
er  allerdings  für  alle  von  ihm  genauer  behandelten  Partien  andere  Werke  über* 
flüssig  macht.  Man  kann  ans  Lassen  II,  858  ff.  einseloe  Ergänzungen  holen, 
auch  ans  Fr.  Birth  nnd  der  grossen  Einleitang  Tales;  aber  v.  Rlchthofen 
lisst  ans  rasch  alles  sicher  erkennen,  was  nötig  ist. 
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enteil  Eroberungszug  i.  J.  16  Chr.  bis  94  n.  Chr.  ttber  Kabo* 
Uatan  bb  zain  ladi»  aus  (also  wieder  ohne  am  Hindakiuch  eine 
Sehranke  su  sehen,  cf.  S.  196)  nnd  lebten  in  freundlicher  Besiehung 

mit  China.  Von  ihnen  waren  vorher  die  Tawan  oder  Tahia  sw. 
gedrängt  worden,  welche  mit  den  Indern  in  lebhafteren  Warenver- 
kehr traten,  ihnen  wahrscheinlieli  stammverwandt  (wie  der  Bericht 
des  Tschan  <i;- k ieu  meint).  Vergeblich  erwiesen  sich  die  VerrfUclie 
Chinas,  dieses  um  Baktra  und  Ilerat  wohnende  Volk  mit  Karawanen 
zu  erreichen  und  so  einen  direkten  Handel  mit  Indien  anzubahnen. 

Andererseits  aber  war  es  geglückt,  nach  manchen  VVcchsel- 
i'ällen  den  stets  gefährlichen  Hauptteil  der  Hiugou  um  90  n.  Chr. 
nach  dem  Irtisch  su  verdrängen.  S  von  ihnen  wohnte  das  durch 
sie  vorher  ans  der  Steppe  vertriebene  Volk  der  Usun,  verwandte 
Stämme,  aber  weiter  nach  Turan  hinein,  wo  auch  die  Parther  sassen 
(Ansi  genannt). 

Bei  diesen  Verhältnissen  war  ja  fireilioh  ein  Verkehr  der 
Chinesen  längs  der  Nordseite  des  Tien-schan  nahesu  verwehrt. 
Dass  aber  auch  n.  des  Tarym  feindlich  hindernde  Stämme  sassen, 
wie  V.  Richthofen  sagt,  ist  jedenfiidb  nur  für  kttrsere  Zeitab- 
schnitte sicher,  daher  also  die  Aufstellung,  es  sei  der  ständige  Sererweg, 
die  Seidenroute,  Uber  den  südlichsten  Teil  des  Pamir  nach  Wachau 
und  Badakschan  gegangen,  nicht  ausreichend  begründet. 

Da-i  Ziel  der  chinesischen  Handelsexpeditionen  nun  waren  vor 
allem  die  Wohnsitze  der  Ansi,  d.  i.  der  Parther.  Nachdem  der 
chinesische  Feldherr  Pantschao  mit  Heereamncht  nach  Turan  ge- 
kommen war,  hatten  seit  114  v.  Chr.  jährlich  5  —  10  Hundels- 
karawaneu  aus  China  den  Weg  über  das  Pamir  gemacht.  Etwa 
120  Jahre  lang  blieben  sie  dabei  unbehelligt;  dann  aber  verlor 
China  wieder  so  sehr  von  seiner  MachtsteiluQg ,  dass  man  bald 
keinen  direkten  Verkehr  mit  dem  w.  Tarymland  sufrecht  halten 
konnte. 

Ob  aber  sowohl  sie,  als  noch  mehr  die  zwischenhandelnden 
Völker  im  oberen  Tarjmgebiet  dan  Hauptqnantum  chinesischen 
Exportes  ttber  die  Pässe  nw.  von  Kaschgar  gebracht*),  entscheidet 

•/  Hiebei  dilTerieren  wir  etwas  mit  der  Aufassung  v.  Richtholen  «.  Allein 
die  Arbeiten  in  Petermanns  Mitteilungen,  1874  tind  1878,  sowie  besondens 
auch  VV.  Geigers  ^Pnmirgebiete"  (Wien  1887)  lasten  uns  nicht  anders  urteilen, 
wobei  aber  nicht  ausgeschlossen  wird,  wie  wir  im  VV^eiteren  zeigen ,  dass  auch 
der  oberste  Anm  von  Tsrkand  her  aut'gesaekt  ward«. 
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una  die  Bodengestalt  dieses  n.  (Gebirgsweges  gegenüber  derjenigen 
des  s.  Hiebei  versiebten  wir  auf  die  Verwertung  des  bisto- 
riseben  Umstandes,  dass  die  Cbioesen  erat  von  400  n.  Cbr.  an  in 
einen  regelmSssigen  Verkebr  mit  Kbotan  (Ytt-ti^n)  traten,  wekbea 
Land  von  Indien  her  seine  Sobrift,  Litteratur  nnd  Sitten  erbielt. 
Ja  erat  im  5.  Jabrbundert  finden  die  Cbinesen,  dass  ibnen  die  Be- 
wohner Khotaoa  im  Unterschied  von  den  anderen  Westvdlkern  ähn- 
lich Beien. 

Martsgfbeml  erscheint  un^  die  Meih-nlänge  und  der  (xrad  der 
Beschwerlit  iikeit  beider  Ciebir^swege ,  dazu  die  klimatische  Ge- 
wöhnung der  Traf^tiere  und  der  begleit«Miden  Leute.  Die  ver- 
schiedene Beschati'enheit  der  beiden  l^eber^ünge  aber  bezüglich  der 
Seehöhe,  besonders  der  grossen  Differenz  der  Weglänge  im  Hoch- 
gebirge und  die  überdies  dem  Süden  nachteilige  Einzeleutwicklung 
bestimmt  unzweifelhaft  zu  trunsten  der  n.  Variante.  Sie  war  der 
eigentliche  Sererweg*).   Doch  war  mit  Rücksicht  auf  die  frühzeitig 

*)  Von  KsMbgnr  ans  bewegt  man  sieb  etwas  Aber  8  M.  in  dem  Hieder- 
laade  des  oberen  Tarymbeekens,  nö.  des  Kascligarflnsses,  des  Kyiyl.  Unter 
75*  W  ö.  Br.  beginnt  der  Gebirgsweg.    Dieser  fübrt  nnter  78*  48'  ö.  L. 

und  39"  53'  über  die  Wasserscheide  zwischen  Tarym  und  Yaxartee  oder  Syr- 
darja; hier  wird  der  3730  m  hohe  Tereic-dawanpass  überschritten.  Obwttlil 
man  nach  9  iM.  bereits  auf  ni  Seehöhe  herniedergi-konnnen  ist.  nnch  denr» 
jetzigen  Liultscha.  ist  doch  noch  eine  Wegentwickhing  von  10  M.  bis  zum 
Niederland  des  Syr,  uutulicli  nach  Osch  1015  m  zurUckzulegeu.  Aber  der 
gaase  Oebergung  über  das  Gebirge  von  Oscb  bis  anm  Tarymbeeken  ist  42  H. 
(nach  Kaachgar  54). 

Andera  die  a.  Linie,  welche  entweder  von  Tarkand  oder  von  einem 
Punkt  der  Kaachgar- Yarkandstraase  abgehen  mnaete.  Die  Weglänge  innerhalb 
des  Gebirgt'!*,  und  zwar  vnm  Tarymbeeken  nnr  naci»  dem  heutigen  Faieabad 
beträgt  etwa  95  M.  Faisabad,  11*35  m  liocli.  lieijt  jfrloi  h  noch  keineswegs  wie 
Osch  im  Fhiciihind,  sondern  man  hatte  von  da  aus  nocli  mindestena  11  Ji. 
Gebirgswege^  da  das  Flussthal  (Kutschka  darja)  nicht  gangbar  war. 

Wohl  noch  mehr  ala  diese  Lange  beider  Gebirgswege  entscheidet  deren 
8eeböhe  nnd  Profil.  Wilirend  der  nö.  nnr  an  aeinem  sweilhöchaten  Uel)ergang 
etwa  8000  m  hinanfftthrt,  hat  der  a.  anf  40  M.  Eratreeknng  (bia  etwa  78*  ö.  L.) 
nii^enda  unter  3000  m.  Namentlich  aber  muaa  man  iiier  aach  (Iber  den  so- 
genannten Kh'inrn  Pamir  iiher  4040  dann  unter  75*  ö.  L.  4540  m  empor« 
gehen.  (Hiebei  bleibt  noch  die  östlichste  Strecke  zwischen  75  und  TO**  ö.  L. 
ausser  Hetiadit,  auf  welcher  bei  der  Hngangbarkeit  eine>  w.  Seilenliiales  des 
Yarkand  die  allerbcschwerlichste  Sektion  der  Pamiriinie  zu  bewältigt  u  ist.) 
Dazu  kommt  denn  noch  das  peinlich  wechselnde  Profil  des  SUdweges^  aaf 
welchem  von  76'  an  innerhalb  einer  w.  Lnftlinie  von  6  M.  4  mal  in  nicht 
aehr  entwickelter  Traoe  ein  Je  700—925  m  betragender  Weehael  dea  Kiveana 
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beginnende  Seideneinfuhr  nach  Indien  anch  die  8.  Linie  gewiss  in 

Benützung,  zumal  man  auf  ihr  auch  direkt  nach  Baktrien  und 
don  iStiidten  der  Hundelaroute  Baktra-Ekbatana  gelangte.  Von 
dem  baktrischen  Gebiete  aus  ward  Seide  bis  nach  Barygaza  geführt, 
von  wo  vieles  im  1.  Jahrhundert  n.  Chr.  nach  den  Mittelmeerländern 
weiterging. 


eintritt^  wobei  wir  ttberdies  noch  einen  schlacht&hnlichen  Tiefpunkt  unt«r 
38"  5'  n.  Bf.  ansser  Ansatz  lassen.  Im  N  dagegen  ist  lediglich  der  Weg  über 
den  Terekpaas  sonderlich  beschwerlich,  alk'rtliii^s  von  beiden  Seiten,  indem 
von  SO  HXü'  einer  Weglänpe  von  2,5  M,  etwa  SuU  ni  Steigung,  nach  NW  auf 
einem  kaum  4  M.  langen  Wege  wohl  ITüO  m  üefall  überwunden  werden  muss. 

Beachte  man  die  hieraas  folgende  Thatsache,  dass  der  Terek>dawan 
durch  die  klimatischen  Einflttsse  der  aralisehen  Niederung,  wie  des  Taiym- 
beokens  leichter  Torteilhaft  beeinflasst  wird  (wfthrend  auch  die  Schne^renie  von 
nach  N  sinkt,  ef.  Geiger  8.  46  f.)^  dam  um  etwa  800  m  niedriger  ist,  als 
die  endlos  lange  Plateanmasse  des  s.  Weges.  Dann  drängte  auch  die  ein- 
greifende Differenz,  der  f^rösseren  Schneefreiheit  dazu,  den  scheinbar  seitlich 
von  Iran  abfuhrenden  nördlicheren  Uebergaug  zu  wählen. 

Wenn  sich  aber  auch  die  meisten  Transporte  chinesischer  Seide  und 
etwaiger  anderer  Produkte  des  0  über  das  heutige  Kaschgar  nach  Osch- 
Kokand-Samarkand  bewegt  haben  (Osch-Rokand  24  H.,  Koksiid>8amarkand 
57  M.),  so  ist  noch  nicht  TerneiDt,  dass  man  von  Ohina  in  der  Linie  naeb 
Khotan  auch  die  Tarkander  Roate  direkt  w.  bewUtigt  habe.  Unter  38*  n.  Br. 
kam  ni  n,  iiber  die  beschwerlichste  Strecke  des  Gebirges,  dann  w  s  w.  in  die 
Kühe  des  iu-utigen  Kundns,  wo  nach  Indien  Uber  den  Ilindukusch  nnri  nach 
Baktra  und  Iran  die  Wei,'e  sich  teilten.  War  auch  durch  mehr  als  6—7  Monate 
im  Jahre  dieses  Hochgebirge  bei  seinen  günstigeren  Schneeverhältnissen  zu 
passieren,  so  bildete  die  Abhängigkeit  von  dem  guten  Willen  der  rohen  Be- 
wohner dieser  Tbalsehlnchten  doch  ein  besonderes  Erschwernis,  welches  im 
N  nahetu  wegBel.  Doch  kann  anch  die  unter  75*  50*  ö.  L.  und  88*  16'  n.  Br. 
ang^bene  «Ruine  einer  chinesischen  Stadt"  bei  3430  m  Seehöhe  unter  die 
Zeugnisse  SU  gnnsten  einiger  Benützung  des  ITebergangs  nach  dem  Pamirsee 
oder  dem  s.  and  parallelen  Neben tluss  des  Murghab,  dem  Pändsch,  hier  ver- 
wendet werden,  nach  wenn  jene  Ruinen  späteren  Trsprungs  sein  sollten. 

Nimmt  man  nun  den  gemeinsamen  Oxusubergaiig  n-w.  von  Baktra  und 
s-w.  von  Samarkand  als  gemeinsames  Ziel  beider  Wege,  als  Ausgangspunkt 
des  einen  aber  Kaschgar^  als  den  des  anderen  die  Uferatelle  des  Yarkandflusses, 
an  welcher  das  Gebirge  sieh  su  erheben  beginnt  (76*  40*  ö.  L.),  so  hat  die 
nd.  Ronte  eine  Gesamtlänge  Ton  155—160,  die  s.  eine  Bntwicklnng  bis  nahe 
sn  170  M.  (Von  Baktra  und  Samarkand  hat  man  gleiehweit  su  dem  be- 
treffenden Stromübergang  des  Oxus.) 

Cr.  die  Spe/.ialknrte  in  I'etermanns  Mitteilungen  1879,  die  ru.<».si8che 
tieiieral.st.Tbskarle  von  168")  und  das  elegante  Kärtchen  zu  Geigers  Mono- 
graphie, welciie  eine  empfindliche  Lücke  so  trefflich  ausfüllt. 
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Die  grosse  baktrische  Westlinie  bekam  ihre  Belebung  Aller- 
dings der  Hauptsache  nach  yon  den  dichtbevölkerten  und  aivili- 
eierten  Landschaften  ■wischen  dem  Ozns  und  dem  Hindukusch  und 
der  w.  Gebirgsfortsetsuttg,  wo  an  Stelle  des  heutigen  Maimene  und 
jedenftdls  an  der  von  Merutschak  (Ton  Antiochus  I  wieder  auf- 
gebaut) grössere  Ortschaften  waren,  wie  ja  auch  Herat  schon  stand 
(cf.  S.  186).  Aber  ein  Teil  der  Belebtheit  dieses  Weges  rOhrte  auch 
davon  her,  dass  sich  auf  ihm  zugleich  der  Transit  ftir  Indiens  Land- 
handel mit  Turan  uud  Iran  bewegte.  Darum  hatte  sich  Alexander 
d.  Gr.  80  sehr  um  die  völlige  Unterwerfung  dieser  Uebergangs- 
regionen  des  Hindukusch  bemüht  und  dort  mehrere  hellenistische 
Kolonien  in  bestehenden,  2 — 3  auch  in  neuen  Plätzen  hergestellt. 
Unter  letztere  gehört  Alexandria  sub  Caucaso"  auf  der  Südseite 
des  Gebirga,  8 — 0  M.  nö.  von  Kabul*).  Es  führten  übrigen«  schon 
damals  mehrere  benützte  Wege  über  den  Hindukusch,  den  z.  B. 
Alexander  d.  Gr.  selbst  ö»  des  Bamjianpasses  Uberschritt.  Auch 
Kandahar  stand  mindestens  seit  Alexander  und  entwickelte,  wie  die 
belebtere  Müudungslandschaft  des  Hilmend,  die  Eigenschaft  eines 
Zubringers  für  dieBaktra*£kbatanastr«sse.  Durch  die  schon  erwähnten 
Staatsbildungen  zwischen  Ganges  und  Ozns  (S.  507)  wurde  natur- 
gemSss  der  Verkehr  iwischen  Indien  und  Chorasan  ungemein  ge- 
fördert, wie  andererseits  auch  vom  unteren  Indus  her  die  West- 
ronte  Uber  Kirman  und  Ispahan  schon  durch  den  Ele&ntenbeaug 
der  Seleuciden  genügend  empfohlen  und  entwickelt  wurde. 

Ueber  den  Zeitverbrauch  endlich  von  Si-ngan-fn  nach  ESkbatana 
und  Ton  Palibothra  beim  heutigen  Patna  nach  Seleucia  läset  sieh 
nur  mit  Wochen  approximativ  berechnen.  Zu  letzterem  cf.  S.  494. 
Die  Beförderung  auf  der  etwa  960  M.  langen  .Seidenstrasse  aber 
wird  bei  friedlicher  Ordnung  und  ungehemmtem  Vertrieb  der  Waren 
für  die  Strecken  von  Si  ngan  nach  Sn-tschou  (190  M.),  von  da  nach 
Kaschgar  (^'M)  M.),  dann  nach  Samarkand  (lilO  M.)  und  von  da 
bis  Ekbatuiia  (noch  280  M.)  nicht  weniger  als  etwa  30  —  32  Wochen 
erfordert  haben;  die  innere  Linie  Sutschou-Öamarkand  verlangte 
mindestens  15 — 16  Wochen.  Aber  sie  wurde  ja  selten  von  den- 
selben Personen  vom  Anfang  bis  zu  Ende  benutzt;  es  transitierten 
nur  die  Waren,  nicht  die  Kaufleutc,  nicht  ihre  Tragtiere.  Eine 
Verbiodung  aber  tlber  die  ganze  Breite  des  Festlandes  der  Alten 


*)  Spiegel,  Eraaische  Altertamskande  2.  Bd.,  8.  548. 
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Welt  war  hergestellt,  zwar  ein  dttnner  Faden,  aber  haltbar  wie  der 
des  Gespinstes,  am  deuentwillen  er  entstanden  war  und  anfrecht 

erhalten  wurde.  Und  selbst  im  falle  er  zeitweise  ansgehoben  oder 

durchrisseu  wurde,  war  durch  einige  bchüchterne,  aber  längst  ge- 
lungene Versuche  auch  im  S  eine  parallele  Linie  erprobt  worden, 
die  nur  einer  bewussteren  Energie  bedurfte ,  um  zum  Hauptwege 
nach  dem  W  zu  werden  :  der  Seeweg  um  beide  Indien  herum  nach 
dem  Euphrat-  und  dem  Nillande.  Bald  nachher  fuhr  der  Araber 
an  die  Ostküste  Chinas,  und  die  Dschunke  legte  im  Persischen 
Groife  an.  Vor  der  Skizzierung  dieser  Fortschritte  aber  werden  wir 
uns  noch  das  Bild  der  Gesamtleistung  unserer  Periode  mit  wenigen 
Zttgen  BU  vergegenwärtigen  haben. 


Ergebnisse. 

Die  Oesamtentwicklnng  unserer  III.  Periode  zeigt  nicht  nur 
überhaupt  eine  Olaniieit  der  materiellen  Knltnr  in  dem  Bereich 
des  idmisohen  Staates,  sondern  sie  hat  namentlich  aneh  för  die 
Ansbildnng  eines  Welthandels  Neues  und  Grosses  in  Terschiedenster 

BiehtUBg  zuwege  gebracht. 

I.  Was  znnächst  den  Boden  und  den  Umfang  der  länder- 
verknüpfenden  und  entfernungkürzenden  Arbeit  betrifft,  so  genügt 
es,  den  Fortschritt  in  bezug  auf  da«*  römische  Herrschaftsgebiet 
seihst  und  sein  Verhältnis  zu  anderen  Ländern  zu  unterscheiden. 
Die  einzelnen  Teile  des  Inlandes  wurden  durch  das  römische  Strassen- 
system  in  einer  Weise  einander  näher  gerückt,  wie  sie  erst  der 
europäische  Chausseebau  des  19.  Jahrhunderts  wieder  erreicht  und 
nur  im  Hochgebirge  ttbertroffen  hat.  Dazu  blieb  man,  soweit 
Friedenszustand  waltete,  mit  dem  vorderasiatischen  Ausland  helle- 
nistischer Kultur  zu  lande  in  direktem  Verkehr,  und  trat  in  solchen 
mit  Sttdarabien  und  Vorderindien.  Diese  nahezu  zivilisierten  Län- 
der waren  aber  cum  teil  nur  Transitgebiete;  denn  bis  zu  11^  s.  Br. 
hatte  man  Ostafrika,.  ebenso  Hinterindien  und  durch  Innerasien 
auch  China  an  dem  Güteraustausch  der  Mittelmeerplfttse  mittelbar 
herangeeogen.  Andererseits  waren  barbarische  Gebiete ,  nSmlich 
Germanien  und  das  Weichselland,  auch  die  Tschadseeregionen  and 
ein  Teil  des  Sudan  au  direktem  Arbeitsfeld  des  Handelsstandes 
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römisch  beherrschter  Sttfdte  geworden.  Die  StSdte  aber  hatten  rar 
ROmerseit  eine  auaschliesBlicher  wirtschaftliche  (weniger  politische) 
Bedeutung  erlangt  und  waren  dadurch  su  einer  solideren  materiellen 
BltttCi  waren  sahlreicher  und  grOeser  geworden.  Aber  siemlioh 
gleichheitlich  verteilte  sich  die  GKinst  dieser  yerinderten  und  ge* 
förderten  Stellunfr  anf  Land-  und  auf  Seestädte.  Ja,  die  Entwiek* 
lung  der  letzteren  hlieb  trotz  der  so  gehobenen  Schiffahrsthätigkeit 
im  Verhältnis  zu  anderen  Zeiten  an  Zahl  und  Grösse  hinter  denen 
de*  Binnenlandes  noch  etwas  zurück. 

II.  Methode.  In  der  Art  und  Weise  nun,  wie  in  diesen 
auf  die  Dauer  verbundenen  l'eilen  der  Erdoberfläche  die  Gewinnung 
der  Guter  an^^eregt  und  deren  Austausch  gepflegt  ward,  ist  natür- 
lich gleichfalls  da»  grosse  einheitliche  Kulturreich  den  übrigen  Län- 
dern vorangeschritten ,  aber  nicht  ohne  auch  seine  Aussenwelt  in 
mehrfacher  Richtung  mit  sich  vorwärts  su  führen. 

Wenn  wir  von  der  nicht  eu  ermessenden  Vermehrung  des 
Warentausehes  absehen,  welcher  aus  dem  netsartigen  Charakter  des 
Strassensystems  für  die  Gkbiets-  und  Volkermenge  aller  Teile  folgt, 
so  rottssen  wir  dooh  die  geistige  Amalgamierung  betonen,  welche 
die  eingeführte  Geltung  der  römischen  Sprache  in  allen  öffentlichen 
und  sivilrechiliohen  Angelegenheiten  neben  der  subsidiären  grie- 
chischen für  die  so  bunte  Menge  von  Völkern  mit  sich  brachte. 
Dergleichen  gehört  hieher  die  Einheitlichkeit  aller  Prinzipien  der 
Rechtspflege,  sowie  die  Verbreitung  eines  Seerechtes.  In  dem 
ganzen  Reichskörper  beengten  den  Handel  und  Erwerb  nirgends 
andere  Schranken,  als  lokale  Zölle  ohne  Exemtionen  für  einzelne, 
und  wenn  es  auch  an  gewissen  Grenzstri  cken  (z.  B.  am  Koten 
Meere)  sogar  Exportzölle  gab,  oder  auch  Teilgebiete  an  der  Grenze 
eigenes  Zollsy-«teni  behalten  dnrtten,  »o  siciierte  docli  die  Ein- 
heitlichkeit der  Reichsmünze  allenthalben  die  Möglichkeit  reeller 
und  rascher  Geschäftsabschlüsse.  Intensiv  einigend  wirkte  die  ge- 
sarate Gesellschaftsordnung,  welche  aus  der  durchgreifenden  römischen 
Verwaltung  und  vielfältigen  KoloniengrUndung  folgte  und  eine  Pro- 
vina  nach  der  anderen  völlig  oder  merklich  romanisierte.  Aber 
gegen  die  Nachteile  der  Entnationalisierung  ward  der  geschäftlich- 
kommerziellen  Entwicklung  doch  in  dem  Munizipalwesen  der  Städte 
eine  Einrichtung  gegeben,  welche  die  korporative  Thätigkeit  von 
Bürgerschaften  zum  besten  des  Erwerbslebens  anbahnte  und  eine 
Aussaat  für  das  Bürgertum  des  Mittelalters  war. 
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Indem  die  grieoliiaohe  Sprache  als  gleichgeordnet  mit  der 
lateinischen  behandelt  ward,  besass  man  ein  einheitliohee  Verstlln- 

digungsraittel  von  Spanien  bis  zum  Ganges,  von  der  Bab  el  Mandeb- 
stiiisse  bis  zur  Donmlindung.  Aber  auch  die  barbarischen  Gebiete 
Europas  wurden  im  Handel  nahezu  so  weit  wie  Indien  und  Süd- 
arabien  gefördert,  dass  statt  des  Warentausches  die  Geldbezahlung 
Eingang?  tand,  und  zwar  in  den  Grenzländern  Germaniens  und 
Sarmatiens,  im  s.  Skandiaavien  und  wie  vorher  schon  in  dem  heu- 
tigen Südrussland. 

Dies  alles  war  nur  möglich  auf  grund  der  Mittel  und  An« 
stalten  des  Verkehrs. 

IXT.  Unter  den  Mitteln  und  Einrichtungen  des  Ver- 
kehrs ergibt  sich  als  natürlicher  Hauptnnterschied  derjenige  zwischen 
solchen  des  Festlandes  und  solchen  aar  See.  Aber  beiden  Gebieten 
gemeinsam  bleibt  die  allenthalben  fleissige  Feststellung  der  Weg* 
ISngen  durch  Entfernungsmessung  und  durch  Verkehrskarten.  Auch 
die  Distansen  der  auswärtigen  und  indirekten  Handelsgebiete  bis 
Baktrien,  Bengalen  und  die  Strasse  von  Moiambique  vrarden  nach 
den  Aussagen  von  Beisenden  verseiehnet  und  bekannt  gegeben. 

1.  Zu  lande  nun  war  das  Bedeutsamste  undKeue  die  Herstellung 
und  ungemeine  Entwicklung  eines  Wegnetzes  mit  Strassenkörpern. 
Wie  im  Römerreich  hoch  gefördert,  so  geschah  ähnliches  in  ab- 
geschwiichterer  Weise  auch  in  China.  Aber  nur  eraterem  Komplexe 
eignete  die  Verbreitung  des  Fahrbetriebs  für  Reisende  und  für 
Waren,  und  zwar  grossenteils  mit  vierrädrigen  Wägen.  Die  all- 
gegenwärtigt'  Staatspost  der  Römer,  der  cursus  publicus,  stand 
durch  den  Fahrbetrieb  so  hoch  über  jener  der  persischen  Gross- 
könige, wie  das  Imperium  Romanum  über  dem  despotischen  Re- 
gime jenes  asiatischen  Völkeraggregats.  Auch  in  den  Wüsten 
baute  der  römische  Proconsnl  oder  Prätor  chaussierte  Strassen, 
geradlinig  und  fest .  wie  es  damals  zuerst  auch  über  das  Hoch- 
gebirge  hin  geschah.  So  konnte  auch  der  Verkehr  mit  6llteni| 
welche  im  Verhältnis  su  ihrem  Handelswert  mässig  ins  Gewicht 
fielen,  so  rasch  betrieben  werden^  dass  täglich  ohne  Ueberanspan- 
nung  allenthalben  ausserhalb  eigentlicher  Bergstrecken  6—8  M. 
aurttckzulegen  waren.  Auch  die  Ausdehnung  der  Kamdbentttsung 
wirkte  etwas  beschleunigend  in  den  teilweise  wüsten  Ländern. 

2.  Zur  See  sodann  bestand  der  Fortschritt  der  Zeit  mehr 
in  einer  Entwicklung  der  karthagischen  Errungenschaften  audi  für 

Od ts »  Vttkdmwtg»  im  Dtenite  das  WaltlniNkto.  83 
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die  italische  Nautik.  Hieher  gehOrt  die  alliiiShliche  Einftlhnmg 
yon  Hochseefahrten  auf  den  bekanntetten  LtDien,  Bowie  die  be- 
sondere SorgfSalt  für  den  Bau  und  die  Lenkung  raschgehender 

Staatsfahrzeuge,  wie  überhaupt  Vielseitigkeit  und  Versatilitüt  im 
Verwenden  verschiedener  Schift'smodelle  benaerkbar  ist.  Die  grie- 
chischen Schiffe  im  Ervthräischen  oder  Indischen  Ozean  wirkten 
umbildend  auch  auf  die  primitiven  Fahrzeuge  Ceylons,  die  nach 
Bengalen,  und  der  Südaraber,  die  nach  den  Komoren  fuhren.  In  der 
Binnenschiffahrt  werden  allerdings  keine  anderen  Vorzüge  bemerk- 
bar, als  die  einer  umfassenderen  Benützung  von  Nebengewäsaem 
und  die  erste  Verwendung  von  Schleusen  gegenüber  Niveauver^ 
Bchiedenbeiten. 

Die  Fahrgeschwindigkeit  bei  günstigem  Winde  ist  fUr  die 
Kanfiahrer  dea  Mittelmeers  dnrohaehnittlich  auf  etwa  21 — 22  M. 
pro  Tagy  im  Indischen  Osean  auf  18 — 20  aniuschlagen,  per  Stunde 
1,4.  Aber  als  Zeichen  einer  weiteren  Entwicklnngsbedttrftigkeit 
der  Seeftdirt  erscheint  das  Streben  nach  Abkttrsen  der  Wasserfracht 
lu  gnnsten  eines  längeren  Landtransportes  oder  die  Vorliebe  f&r 
liandwege  gegenüber  parallelen  Seelinien,  sowie  die  fi>rtdanemde 
Sehen  rw  allseitiger  Hochseefahrt  oder  das  ausgedehnte  Festbaheii 
an  den  KUstenlinien. 

Immerhin  aber  gehttrt  das  Ineinandergreifen  der  Landstrassen 
nnd  Seeknrse,  die  organisierte  rasche  Vermittlung  swischen  Wagen» 
und  Schi£btransporten  in  den  Seehttfen  und  die  stSndige  Fürsorge 
einer  unnachsichtig  durchgreifenden  Staatsgewalt  für  die  Verkehrs- 
bedttrfnisse  zu  jenen  besonderen  Verdiensten  der  rOmischen  Aera, 
die  nicht  wie  der  Zusammensehlnss  Stideuropas  mit  jenem  Lande  am 
Grossen  Uzeuu  auch  der  getrennten  Vielheit  nationaler  Staaten  des 
Mittelalters  übergeben  und  von  ihr  fortgeführt  werden  konnten. 
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IV.  Periode  (400—1493  nach  Ghiistns). 


VerMpfting  der  6ebieto  der  ö.  Halbkugel  nö.  des  Aequators. 

Zeitgrenze  der  IV.  Periode. 

Obwohl  das  Imperium  Romanorum  den  orbis  terraromzu  beherr- 
sohen  sich  berufen  hielt,  war  doch  bereits  beim  Beginn  seiner  höch- 
sten Machtentfaltung,  beim  Auftreten  der  Monarchie,  Torttbergehend 
die  Neigung  kund  geworden,  auf  einzelne  HerrBchaftBansprUche  SQ 
TersiohteDi  wie  z.  B.  auf  die  Gebiete  NordwestgenDaoiens.  Weiter- 
hin trat  eine  Art  Beflissenheit  aof,  das  Bereich  der  HSmischen  Herr- 
schaft an  vielen  Stellen  durch  künstlich  hergestellte  feste  Ghrenzen 
absQschliessen.  Orensbehanptnng'^nnd  •regnliernng  ward  das  eigent* 
liehe  Thema  der  mehrhnndertjährigen  S^Smpfe  in  Europa  and  Asien 
bis  snm  5.  Jahrhundert.  Dies  geschah  nicht  nur  infolge  weiser  Selbst- 
beschränkung auf  eine  befriedigte  Mission  des  Staates,  zumal  die 
Gegner  an  den  Grenzen  nirgends  auf  die  Dauer  zu  fllrchten  waren 
—  sondern  es  liegt  wesentlich  auch  ein  gegrllndetes  Schwächege- 
fühl vor.  Der  Aufgabe  nämlich,  welche  sich  die  römische  Staats- 
gewalt orestellt  hatte,  genügte  das  politische  Vermögen  des  Reiches 
nicht,  weil  die  Regierungsmethode  nicht  dazu  führte,  dass  man  über 
die  volle  Kraft  der  vereinigten  Länder  verfügte.  Dio-^  de^»lialb, 
weil  die  Rr>mermacht,  obgleich  ebenso  gross  in  Kulturentwicklung 
wie  im  Erobern,  die  Völker  nur  als  ein  einheitlich  fest  zusammen- 
gehaltenes Ganzes  verwalten,  aber  nicht  auch  als  einen  angemessen 
beweglichen  Verband  sich  bethfttigen  lassen  wollte:  man  war  mit 
zahlreichen  Mitteln  und  immensem  Srfolg  stets  an  der  Arbeit,  die 
Individualität  der  Völker  zu  zersetzen  und  der  zergliederten  Masse 
das  Rfimertum  oder  doch  (im  Orient)  rOmiseh  tingiertes  Griechen- 
tum als  Lebenserscheinuog  aufzuprägen.  Die  Kraft  des  Staats  wuchs 
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4.  Periode.   Zeitgrenze  derselbea. 


«Iso  bei  ESroberungen  nieht  um  die  Volkskraft  der  Unterworieneo, 
sondern  nur  nm  jene  sosasagen  atomisierten  Teile  derselben,  welche 

man  zufallig  ftlr  die  Kasse,  die  Legionen  und  die  SklavengemScher 
der  Herrschenden,  resp.  ihres  Staates  nutzbar  zu  verwenden  verstand. 
Beruhte  demnach  die  Kraft  des  gewaltigen  Ganzen  wesentlicli  auf 
seinen  historisch  entwickelten  und  deshalb  vollendet  praktischen  In- 
stitutionen, so  konnte  die  Dauer  und  Gesundheit  des  Staates  nicht 
seiner  Macht  entsprechen,  weil  ihm  jene  unentbehrlichen  Lebenskräfte 
abgingen,  welche  aus  der  aktiven  l'eiluahme  ausgedehnter  Bevöl- 
kemngskreise  als  aus  einer  unerschöpflichen  Quelle  sich  wenigstens 
zeitweise  entwickeln  müssen.  Wenn  aber  nur  eine  unverhältnia- 
missig  kleine  Minderheit  der  Keichsangehörigen  sich  einer  ange* 
nehmen  Kongmeni  von  Rechten  und  Pflichten  erfreut  oder  die 
letsteren  auch  noch  merklich  in  den  Hintergrund  treten,  so  wird 
das  Ueberwiegen  der  formalen  und  mechanischen  Gewalt  immer 
deutlicher  sich  geltend  machen,  so  dass  der  Bestand  und  jedenialla 
die  innere  Ordnung  des  gprossen  Mechanismus  nur  künstlich  erhalten 
werden  kann.  Aber  auch  dies  gelingt  nur  auf  kurae  Fristen,  wie 
uns  das  Bedttrfinis  der  Teilung  des  Imperiums  von  selten  der  Monar- 
chen bereits  im  2.  Jahrhundert  der  Cäsarenselt  darthut. 

Noch  weniger  aber  vermag  ein  derartiges  Staatsgebilde, 
das  von  der  Machtfülle  der  Rogierungsgewalt  alles,  von  der 
politischen  Teilnahme  der  Regierten  fast  nichts  für  seinen  Bestand 
bezieht,  sich  dauernd  zu  erhalten,  wenn  es  sich  geographisch  als 
ein  Länder «.^ürtel  um  ein  Binnenmeer  zusamnienschliesst,  während  l)e- 
dcutende  Hinter-  oder  Binnenländer  angrenzen,  deren  Völker  schon  an 
sich  nach  jenem  Meere  zu  drängen  sich  getrieben  fühlen,  während 
überdies  noch  Küstenprovinzen  mit  ihren  »Schätzen  und  Genüssen 
einer  höheren  Kultur  immer  aufs  neue  sie  anreiaen.  So  hätte  Rom 
unbedingt  z.  B.  bis  zur  Nord-  und  Ostsee  seinen  Ländererwerb  aus- 
dehnen und  auf  dem  Rücken  der  assyrisch-kurdischen  Berge  die 
heutige  Westgrenae  Persiens  als  die  seinige  stabilisieren  mttssen, 
wenn  nicht  fortwährende  VorstOsse  der  niedriger  si^tlisierten  und 
oft  ungenflgend  mit  Lebensunterhalt  versorgten  Völker  erfolgen 
sollten*). 

*)  Scihal«!  oiii  grosseres  Binnenvolk  sioh  seiner  Krall  liewusst  und  vom 
SUt  ltfii  iiacli  ♦iiitT  KiiUurl»»ihe,  ähnlicli  seiner  bevorzugten  Nachbarschaft,  er- 
fasst  wird,  drangt  es  nach  dem  Meere  und  sucht  das  rurgel)iet  sich  zu  er- 
werben.   So  arbeiteten  die  Deutschen  von  der  Donau  in  der  Richtung  auf  die 
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Daher  wurde  auch  bowoU  durch  die  definitive  Reichsteilnng 
im  Jahre  395  beim  Tode  Theodosins  des  GhroBieiiy  anf  welche  bald 
das  Aafgeben  der  Rheiogrense  und  Britanniens  dnrch  AbbemfuDg 
der  Legionen  folgte  im  Jahre  400  —  als  andererseits  dnrch  das 

daiiornde  Eindrängen  germanischer  Völker  in  römische  Reichsländer 
die  bisherii^e  \'er b indun  g  der  römiscli-griechischen  Kultur- 
welt gelöst;  als  deren  teilweise  Erben  nehmen  neue  Elemente  die 
Länder  des  Weltverkehrs  in  besitz.  Der  0  aber  kommt  in  eine 
andere  Entwicklung,  als  der  W  5  es  entsteht  j etzt  in  der  Kultur 
das,  was  weiterhin  als  Orient  und  or ientaliseli  bezeichnet 
wird.  Dies  also  und  das  Auftreten  der  Germanen  im  W,  wie  der 
Slaven  im  O  als  beherrschender  Mächte  Europas  und  des  w.  Mittel- 
meers ist  nicht  nur  ein  Anfang  einer  neuen  knltnrhistorischen  unddeslialb 
auch  kommeraieUen  Entwicklung,  sondern  es  wnrde  durch  genannte 
Völker&milien  anch  das  Bereich  eines  geregelten,  nach  verwandten 
Ghmndsätsan  gehandhabten  Ideen-  und  Gttteryerkehrs  dauernd  ana- 
gedehnt:  Nord-  und  Osteuropa  traten  von  jetat  an  und  im 
Lauf  der  nächsten  5—6  Jahrhunderte  in  den  Verband  der  vom 
Christentum  wiedergeborenen  Kulturwelt.  Nur  in  christia^ 
nisierter  Gestalt  kam  die  Kultur  unter  diese  Völker.  So  gewannen 
sie,  während  die  Auflösung  des  römischen  Weltreichs  auch  die  Auf- 
hebnng  der  grossen  Verkehrseinheit  dieses  Länderganaen  gebracht 
hatte,  in  und  durch  die  Religion  ein  gemeinsames  und  vereinigendes 
Element  mit  den  bisherigen  Kulturträgern  und  untereinander.  In 
der  gleichartigen  sittlichen  Weltanschauung  aber,  welche  das  Christen- 
tum verbreitete,  war  dieser-  Völkerwclt  auch  eine  einflussreiche 
Grundlage  für  die  Gestaltung  des  Verkehrs  von  Volk  zu  Volk  y;Q- 
geben,  da  dessen  Entwicklung  ja  keineswegs  nur  von  technischen 
und  geschäftlichen  Kenntnissen,  sondern  immer  auch  von  moralischen 
Faktoren  der  verkehrenden  Parteien  abhängt.  Zudem  hatte  man 
noch  ein  äasserliches  gemeinsames  Band  an  der  international  organi- 
sierten Hierarchie,  wenn  auch  vom  8.  Jahrhundert  an  (definitiv  erst 
1054)  in  der  Zweiteilung  des  orientalischen  Patriarchats  und  des 
römischen  Pi^ttums. 

So  erscheint  der  Anfangspunkt  unserer  Periode  in  derEntwick- 

Adria,  die  l'olcn  ge^eniihcr  dem  Deutschherrenonkn ,  die  Küssen  gegen  die 
schwedischen  Ostseeprovinzen  und  gegen  die  Tataren  und  Tiirken  ;irn  Ponlus; 
sogar  die  Magj'areu  kamen  zum  (^uarneru.  Ob  mit  der  Zeit  uuch  die  russische 
Ibdit  von  Toran  aas  sam  Persischen  Qolf  oder  zum  Induadelto  gelangt? 
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IV.  Periode.  I.  A.  Hittelearopa. 


Inngsgeschichte  des  Volkerverkehra  als  aehr  deutlich  markiert.  Das 
Ende  aber  finden  wir  an  dem  Zeitmomente^  mit  welchem  das  bis- 
herige Verkehragebiet  als  blosse  Httlfte  des  Qansen  erwiesen  wird: 
die  Entdeckung  Amerikas  fUhrt  ja  wahrlich  eine  neue  Aera 
herbei|  durch  sie  erst  kommt  es  real  sn  einem  Weltverkehr. 


L  Europa  (abzfiglich  dar  HittelmeerUiider). 

Die  gernianisclicn  Völker,  welche  in  den  Gebieten  des  römi- 
schen Reiches  ihre  Wohnsitze  aufschlugen  (in  Gallien,  Britannien, 
Hispania,  Nordafrika,  Italien,  Südgermanien,  Pannonien),  empfanden 
suerst  einen  klafienden  Unterschied  ihrer  Unkultur  von  den  Zu- 
ständen des  gesamten  ErwerbslebeoB  der  römischen  Welt.  Sie 
waren  deshalh  ausser  stände,  im  Waren  verkehre  oder  bezüglich 
beschleunigter  LV^berwindung  der  Hindernisse,  welche  durch  Ent- 
fernung und  Bodenbeschaffenheit  sich  ergaben,  den  gewonnenen  und 
benfltsten  Resultaten  der  römischea  Kulturarbeit  etwas  htnsusufligen. 
Im  Gegenteile  musste  das  Eindringen  dieser  firemden  Körper  in 
den  kommeraiellen  Organismus  der  rOmischen  Welt  um  so  mehr  als 
störendes  und  hemmendes  Erlebnis  sich  geltend  machen,  weil  su- 
gleich  eine  mehr  oder  weniger  vielseitige  Abänderung  der  bestehen- 
den  öffentliehen  Ordnung  und  der  schUtsenden  Tb&tigkeit  der  Staats- 
gewalt erfolgte.  Erst  nach  völliger  Amalgamiorung  dieser  germani- 
schen Völker  mit  der  römischen  Kultur  und  Lebensweise  hätte  also 
die  Entwicklung  der  römischen  Leistungen  fortschreiten  können, 
wenn  nicht  Verluste  an  ihren  Ergebnissen  ein<cetreten  wären.  Da 
aber  letzteres  stattfand,  so  dauert  es  lange  Jahrliunderte,  bis  auch 
nur  in  irgend  einer  Hinsicht  wieder  Fortschritte  zum  besten  der 
gegenseitigen  zeitlichen  Annäherung  entfernter  Punkte  bewirkt  wur- 
den. Darum  wird  in  dem  Binnenverkebrsleben  der  vormals  römi- 
schen Teile  Europas  während  unserer  gansen  Periode  nur  wenig 
Positives  zu  erkennen  sein. 

Das  Verdienst  der  germanischen  Völkerbewegung  des  4. — 10. 
Jahrhunderts  bestand  eben  fast  ausschliesslich  darin,  dass  die  Länder 
der  germanischen  und  der  slavischen  Stämme  in  das  Bereich  des 
Kreislaufes  der  Kulturwelt  gebracht  worden,  während  man  dieselben 
vorher  wegen  ihrer  Unwirtlichkeit  und  Unkultur  trots  geographi- 
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flcher  Angreniung  ala,  nahesa  interesBeloB  beliMid«lte.  Nor  Terein- 
selte  Individaea  und  beaonden  lilhrige  Untoniehmer  unterliielteii 
einen  Verkehr,  der  rieh  primitiTer  Formen  m  bedienen  hattei  nnd 
filr  den  das  Streben  nach  sdtiioher  Abkttraong  der  Entfernungen 
wegfiel.  Lag  doch  auch  in  den  abschliessenden  OrenswSllen  und 
-gräben  samt  Einselfortifikationen,  wie  sie  Rom  in  Schottl«idy  swisehen 
dem  Mittelrhein  und  der  AltmUhlmündang ,  zwischen  Theias  nnd 
Donau,  links  des  Samosch  auf  der  siebenbürgischen  Grenze,  in 
der  Dobnidscha  und  in  Bessarabien  errichtete,  ein  Verzicht  auf  Ver- 
kehrseutwicklung :  die  jenseit  wohnenden  Völker  konnten  nur  unter 
EiuschränkungL-n  und  jedenfalls  nur  die  nächstwohnenden  Stämme 
mit  den  Iläi)dlern  der  Kulturwolt  direkt  W  aren  austauschen.  Ausser- 
dem wurde  eben  von  Gegend  zu  Gegend  durch  Angehörige  der 
Barbaren  Völker  „  Ausfuhr''  und  „Einfuhr"  dürftig  vermittelt  (cf,  z.  B. 
S.  296).  Dem  gegenüber  verflocht  unsere  IV.  Periode  die  Länder 
Europas  ö.  des  Rheines  nnd  der  Nordsee  nicht  nur  durch  bestimmte 
und  zalilroiche  Weglinien  und  Sammelplätse  des  Verkehrs  unter  sich, 
sowie  ihre  einxelnen  Teile  miteinander,  sondern  sie  wurden  nament- 
lich in  Fortentwicklung  der  bestehenden  Gh-encQber-  und  -durch- 
gange  des  Rttmerreiches  mit  dem  bisherigen  Kulturgebiete  an  einem 
kommerziell  susammenarbeitenden  Gänsen  ▼erbunden.  Freilich  hatten 
die  Teile  dieses  Gänsen  meist  sehr  lose  Beaiehungen  an  einander; 
so  namentlich  die  russischen  Lande  mit  dem  W.  Aber  das  Welt- 
handelsgebiet ward  deutlich  und  wesentlich  erweitert:  dies  ist 
für  uns  das  Hauptverdienst  des  Mittelalters  auf  dem  Festboden. 


A.  Mitteleuropa. 

Da  wir  von  den  Wirkungen  ausgeben,  welche  durch  die  staa- 
tenbildende Thätigkeit  der  Germanen  hervorgebracht  wurden,  so 
würden  wir  ihre  erste  grosse  Leistung  in  bezug  auf  territoriale 
Ausdehnung,  sozialpolitische  Selbständigkeit  und  zeitliche  Dauer,  näm- 
lich das  Frankeareich,  als  nächstliegendes  geographisch- historisches 
Gebiet  der  gegenseitigen  Verbindung  und  Befruchtung  germanischen 
und  lateinischen  I^ebens  erkennen  und  als  Ganzes  berücksichtigen 
müssen.  Allein  wenn  auch  diese  Union  der  beiden  Elemente,  wie 
sie  als  universalster  Herrscher  und  Regent  der  christlichen  Aera 
Karl  der  Ckosse  durchführte,  sur  belebenden  Grundlage  der  ge- 
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IV.  Periode.    I.  A.  1.  Frankreich. 


samten  weiteren  Entwicklung  des  Abendlandes  und  N  (bis  zum  Fin- 
nischen Meerbusen  und  zum  obersten  Diijeprgebiet )  geworden  ist,  so 
hatte  doch  die  betreffende  gesamtstaatliche  Schöpfunjii:  innerhi\lb 
unserer  langen  Periode  eine  zu  kurze  Dauer  (sie  hörte  ja  bereits 
843,  jedenfalls  887  auf).  Deshalb  wird  die  geographische  Behand- 
lung unseres  Ge^^enstandes  doch  in  sofort  gesonderter  Darlegung  den 
beiden  Hauptteileu  Mitteleuropas,  dem  „Westfrankenreich"  d.  i. 
Gallien-iTraiikreichi  und  dem  5.  grösseren  Teile,  dem  deutschen 
Reiche,  nch  zuwenden. 

1.  Frankreich. 

In  Gsllien-Frankreich  änderte  die  germanische  Besitinahme 
an  den  vorhandenen  Verkehrsthatsachen  schon  deshalb  nichts  zum 
VorteÜe,  weil  sich  beim  Umsturz  der  Rtfmerherrschaft  drei  getrennte 
und  meist  einander  feindliche  Staatsgebilde  in  das  Land  teilten, 
die  der  Westgoten,  der  Burgunder  uud  der  Franken.  Nachher 
fehlte  es  aber  aaeh  der  Tereinigenden  frttnkischen  Herrschaft  t^ls 
an  finanziellen  Mitteln,  teib  an  der  absolutistischen  Methode  und  durch- 
greifenden obrigkeitlichen  Autorität,  um  z.  B.  den  Strassenbau  oder 
den  cursus  publicus  in  der  überkommenen  Ausbildung  wirklich  fest- 
zuhalten. Nach  den  Karolingern  aber  trat  infolge  des  Lehenssyatems 
und  vieler  Kriege  mit  dem  Vasallentum  und  den  englischen  Königen 
besonders  auf  dem  volkswirtschaftlichen  Gebiete  eine  so  weitgehende 
Dezentralisation  ein,  dass  die  Provinzen  wie  selbständige  Körper 
über  Verkehrseinrichtuugen  und  -Ordnungen  zu  verfügen,  resp.  tür 
dieselben  zu  sorgen  hatten.  So  fehlten  wirksame  Impulse  und 
Machtmittel,  welche  für  das  allgemeine  Beste  des  Landes,  für  die 
Gesamtheit  Fortschritte  in  der  thatsächlichen  kommerziellen  Ver- 
knüpfung und  Wegsamkeit  Frankreichs  erzielt  hätten.  Auch  die 
Erstarkung  des  Königtums,  die  Anbahnung  absoluter  Macht  gegen- 
über den  Grossen  des  Reiches,  wie  sie  am  Schlüsse  unserer  Periode 
stattfand,  besserte  für  den  Warenverkehr  und  dessen  erleichterten 
und  beschleunigten  Gang  an  dem  vorhandenen  Partiknlarismus  und 
seinem  hemmenden  Wesen  nur  wenig. 

So  kam  es,  dass  sich  nur  mittelmässig  bedeutende  Sammel- 
punkte für  Wege  und  ftlr  Handelsthfttigkeit  ausser  der  frühzeitig 
gedeihenden  Hauptstadt  entwickelten,  aber  auch  letztere  weit  hinter 
ihrem  späteren  dominierenden  Verhältnis  zu  den  anderen  Plätzen 
des  Landes  zurückblieb. 
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•)  V«rkilMipinie*). 
DeatUch  ftllt  beim  üeberblick  Aber  die  Zeit  der  Merowinger 
und  Kerolinger  die  snnebmende  Bedentimg  des  Seinebeckens  durch 
dessen  massgebende  Städte  ins  Auge.  Allerdings  machen  sich  län- 
gere Zeit  hindurch  mehrere  Städte  nach  nnd  nebeneinander  als 
besonders  belangreich  geltend,  wie  Rheims,  SoissonS|  Chartres  (sogar 
Sans);  doch  während  sie  alle  nur  kürsere  Zeitabschnitte  hindurch 
politische  Hanptorte  sein  konnten,  hatte  Paris  neben  und  bald  über 
ihnen  ununterbrochen  eine  hauptstädtische  Geltung. 

Paris  ••). 

Die  beherrschende  materielle  Machtstellung  der  Seinestadt  fand 
auch  in  jenen  Zeiten  statt,  in  welchen,  weil  der  Zeitverbrauch  und 
die  Unkosten  einen  räumlich  ausgedehnteren  und  wirtschaftlich 
niyellierenden  Handel  erschweren,  jedem  einselnen  Landesteile  und 
Platze  grossere  wirtschaftliche  Selbständigkeit  eignete,  als  sie  bei 
flottem,  weithin  betriebenem  Verkehr  möglich  ist.  Nur  dieser  pflegt 
sonst  innerhalb  eioer  weiten  Peripherie  einigen  gerade  von  ihm  hoch- 
entwickelten Zentralpläteen  nnd  Emporien  eine  machtvoll  beherr- 
schende Stellung  zu  verscliartei!,  «aber  die  übrigen  Städte  des  ge- 
samten Gebietes  wirtschaftlich  zu  nivellieren.  So  wirkten  denn  für 
Paris  8chon  in  unserer  Periode  alle  die  geographischen  Vorteile 
belangreich,  welche  neben  der  rührigen  Energie  ihrer  germanisch 
durchsetzten  Bevölkerung  allerdings  erst  dann  in  vollstem  Masse 
belebend  und  befruchtend  wurden,  als  man  das  ganze  Land  zu 
einem  wirtschaftlich  einheitlichen  Ganzen  administrativ  zusammen- 
gefasst  hatte  (Colbert  und  Louis  XIV.  im  17.  und  die  Revolution 
im  18.  Jahrhundert). 

Lage.  An  der  schiffbaren  Seine  ***)  bauten  an  einem  Punkte, 
wo  eine  grosse  und  mehrere  kleine  Inseln  im  Flusse  eine  schUtsende 

*)  Die  Begründung  lür  die  Entwicklung  fast  aller  Verkehrs- 
Sammelpunkte,  autser  betoaderen  Beispielen,  wie  Paris  oder 
Köln,  bleibt  wegen  der  notwendiggewordenen Kflrsnng  dieses 
Werkes  snr  Zeit  nngedmekt  Eine  Monographie  ans  den  betreffenden 

Kaanskriptteilen  zu  schaffen,  ist  in  Anssiclit  genommen. 

••)  Cf.  hierüber  Spörer,  Entwicklungsgeschichtliche  Skiz/f  nher  Paris 
in  Petermanns  Mitteilungen  1870  S.  454  ff.  SoHann  Bernli.  Stark,  Stadte- 
leben  etc.  in  Frankreich  iS.  311 — 344;  aucli  Sc  Ii  m  idt,  Gesch.  von  Frankreich 
(Heeren  und  Ukert)  Bd.  1;  desgl.  Ed.  Arnd,  Geschichte  aus  der  Entwicklung 
des  französischen  Volke«  Bd.  1,  S.  210—224,  543—552  u.  a.  vielen  anderen  Stellen. 
***)  An  der  Mamemtlndang  80  m  Aber  dem  Meere. 
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und  gesicherte  Stätte  boten,  Jahrhunderte  vor  Christus  die  GbtUier 
einen  ihrer  vielen  Sammelplätze.  Der  Flau  bot  als  Verkehrsweg 
hier  einen  doppelten  Vorteil,  insofern  er  nXmlioh  in  der  nKchsten 
Umgebung  dnreb  bedeutende  WnsBermasten  Tentärkt  wird  und  su- 
gleieh  dureh  die  beginnende  Entwicklung  mittels  aahlreicber  Win- 
dungen eine  fühlbare  Abachwttchung  seines  GeftUes  um  so  mehr  er* 
fährt,  als  der  Wasserspiegel  (bei  Mittelwasser)  nur  29,45  m  Uber 
dem  Niveau  des  Meeres  steht,  su  welch  letsterem  die  Seine  noch 
363  km  (49  M.)  aurOcklegt*).  Wtthrend  dmueh  von  dorther  die 
Fahrt  sn  berg  sehr  erleichtert  ist,  kommen  auch  die  in  der  Nähe 
mündenden  Flüsse  Marne  und  Oise  als  Verkehrswege  aus  leistungsfähi- 
gen Teilgebieten;  im  ji^eringcren  Masse  gilt  dies  von  der  Voune,  die 
nur  12,5  M.  oberhalb  der  Marne  sich  mit  der  Seine  vereinigt.  Die 
Linien  dieser  Flussthäler  lenken  aber  natürlich  auch  den  Festboden- 
verkehr in  kräftiger  Weise  nach  dem  zentralen  Paris.  Dies  geschieht 
namentlich  von  der  Seeküste  her,  d.  1).  aus  WNW  in  der  Fort- 
setzung einer  Meereseinbuchtung  von  der  Seine  selbst;  im  NO  greift 
die  Oise  in  die  Maasgegend  hinein;  von  O  leitet  die  stattliche 
Marne  als  Fortsetzung  eines  wichtigen  natürlichen  Ostwestweget 
unmittelbar  vor  die  Thore  der  Stadt;  von  S  kommt  man  nicht  nur 
ISngs  der  Seine  und  der  Yonne  nach  Paris,  sondern  auch  die  lange, 
wichtige  Furche  der  oberen  Loire  Aihrt  bis  auf  15,8  M.  Abstand 
nach  der  Mamemttndung,  durch  äusserst  schwache  Erhebungen  Ton 
ihr  getrennt. 

Man  kommt  durch  sie  in  das  teils  ebene,  teils  von  niedrigen 
und  wenig  ausgedehnten  Erhebungen  gegliederte  Tiefland  von  Paris. 

Als  solches  nitmlich  erscheint  trots  letsterer  die  Clegend  abge- 
sehen Ton  ihrer  Seehöhe  (40 — 60  m),  weil  sie  als  der  Boden  eines 

völlig  deutlich  formierten  Beckens  durch  ihre  Umgebung  charakteri- 
siert wird.  Im  O  und  SO  sind  es  wellige  Terrassen,  web  he  hinter- 
einander in  beträchtlichen  Abständen  sieh  erheben,  aber  eben  da- 
durch um  80  bestimmter  zu  der  abschliessenden  Niederung  und 
ihrer  sammelnden  Hauptfurche  lenken,  worin  von  diesen  Seiten  aus 
Seiue,  Aube,  Marne  und  Aisne  wirksam  unterstützen.  Auch  nö. 
setzt  »ich  die  Umrandung  des  Pariser  Beckens  mit  sanftwelliger 


Cf.  W.  T.  Nördling  (der  ja  selbst  lange  in  firansösisehem  Dienste 
arbeitete),  «Die  Selbstkoslen  des  Bisenbahntirsasportes  nnd  die  Wasserstrassen* 
frage«  S.  108. 
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breiter  Erkebung  reohti  der  Oise  bis  rar  Thalweitung  der  unteren 
Seine  fort,  wie  *acb  imW  dae  vielgegUederte  normanniache  Berg- 
land sich  günstig  nach  der  Oisemttndnng  abdacht,  wtthrend  seine 
unwegsameren  und  höheren  Partien  weiter  w.  lagern.  Von  S  aber 
erfolgt  allerdings  eine  tehwaohe  Abgrenzung,  insofern  die  Wamer- 
scheide  mit  durchschnittlich  140  m  sich  nur  um  47  m  über  das 
Isiveau  der  Loire  und  um  112  m  Uber  die  Seine  zwischen  Orleans 
und  Paris  erhebt.  Allein  gerade  dieser  Umstand  macht  sich  ab 
eiuHuAsreicher  Faktor  für  das  Wachstum  und  die  Bedeutung  der 
Hauptstadt  flehend. 

Die  Loire  nämhch,  der  grösste  und  der  zentrale  französische  Strom, 
besitzt  in  der  physischea  Gestalt  und  Ausstattung  ihres  Gebietes  und 
dessen  Peripherie  sahlreiohe  produktiouelle  und  kommerzielle  Vorzüge^ 
nfthert  sich  mit  ihrer  obersten  Laufstrecke  auf  21  M.  Weglänge 
4em  Mittelmeere  und  führt  direkt  in  den  freien  Ozean.  Daher 
würde  namentlich  bei  der  Wichtigkeit  ihres  n.  Stromknies*)  mit 
Orleans  eine  ablenkende  Konknrrens  ftUr  nnsere  Seinelandsohafit 
erwachsen  sein,  wenn  in  eben  dieser  Richtung  dem  Seinebecken 
dnrch  eine  hemmende  OrenshUhe  eine  schärfer  beaeichnete  Sonder- 
ezistena  gebaut  worden  wäre.  Dank  der  Geringfügigkeit  der  Er- 
hebungen n.  der  Orte  Artenaj  und  Pithiviersy  xumeist  ca.  140  m**), 
konnte  das  so  bestimmt  markierte  und  einladend  ausgestattete  An- 
land  der  mittleren  Seine  das  ganze  innere  Frankreich  und  nament- 
lich auch  für  das  wirtschaftliche  Ausströmungsvermögen  des  oberen 
und  mittleren  Loiregebietes  seine  überlegene  Attraktionskraft  zu 
wirkungsvollster  Geltung  bringen. 

Diese  Ueberlegenheit  beruht  aber  nur  zum  grösseren  Teile 
auf  den  bereits  erwähnten  Vorzügen  der  energisch  hieher  weisenden 
Thalwege,  der  leichten  Zugänglichkeit  in  der  Nähe,  der  von  allen 
Seiten  hieher  neigenden  sanften  Abdachungen  und  der  durcli  Boden- 
susammenaetzung,  geringe  vSeeböhe  und  feuchtes  und  milderes  Klima 
so  begünstigten  Fruchtbarkeit  um  Paris. 

Neben  dem  allen  treten  noch  örtlich  weiter  ausgreifende  Mo- 
mente SU  gnnsten  dieser  Landschaft  ein. 

Letatere  ist  nämlich  nicht  nur  das  natürlichste  Ziel  fttr  kon- 
sentnsche  Bewegungen  innerhalb  der  ganaen  Folge  von  frsnaOsi- 

•)Cr  Lyon.  Knsel,  Mainz,  Magdeburg,  RecPiishiir^'.  Oien,  Belgrad,  Kasan  etc. 
**j  ^acll  lieu  iranzus.  Aufnahmen  im  Masästab  1  : 80 000.  Bei  Etampes,  7,5  M. 
▼on  Paris«  bat  man  nor  noch  60  m  6eeb5he. 


Digitizedjjy  Gppgle 


524 


IV.  Periode.  1.  A.  1.  Frankreieh. 


sehen  Mittelgebirgen  nnd  GhrenskOhen,  welche  von  dem  Westende 
der  Sevennen  bis  zum  Plateaii  Ton  Langres  Uber  die  Argonnen, 
den  w.  Abschnitt  der  Ardennen  nnd  die  flandrischen  Höhen  bis  zum 
Gap  Ghris  Nes  verlXnft,  sondern  auch  ftir  die  vorteilhaftesten  Wege, 
wenn  man  von  jenseit  dieser  weitausbiegenden  UmfiMsong  durch 
Frankreich  trachtet.  Wer  von  der  Garonne  nach  der  Nordsee,  vom 
Niederrhein  tmd  der  mittleren  Maas  nach  der  Gironde  oder  nach 
Nordöpanien  trachtet,  wird  durchs  Becken  von  Paris  geleitet:  vom  8 
aus  westlicher  und  vielleicht  über  die  untere  Seine  zu  ziehen,  hindert 
das  viclgespaltene  norraännische  Beigland,  wahrend  man  von  der 
Sambre  und  der  mittleren  Maas  nicht  anders  als  in  der  Oiselinie 
s-w.  vor^'ehen  wird,  weil  weiter  ö.  nicht  nur  die  Ueberschreitung 
zahlreicher  Thaleinschnitte,  sondern  auch  die  immerzu  aus  dtn  Thai- 
sohlen steil  emporgehobenen  Plateaux  und  Terrassen  verkehrsfeindlich 
sich  erweisen.  Diese  wichtige  Route  aber  wird  aofs  günstigste,  näm* 
lieh  rechtwiokiigi  gekreuzt  durch  alle  Bewegungen,  welche  vom 
ßhonegebiet  aus  auf  kürzestem  Wege  nach  dem  nd.  Meere  oder 
nach  der  benachbarten  britannischen  Küste  führen  sollen.  Denn 
zwischen  dem  Plateau  yon  Langres  und  dem  Cdte  d'or  oder  über 
die  Einsenkung  s.  des  letzteren  kommt  man  von  der  Sa6ne  und 
yon  den  Alpen  her  nach  der  Mitte  Frankreichs.  Wie  der  erstge- 
nannte Durch-  und  üebergaog,  400  m  hoch,  direkt  in  das  Seine- 
becken führt,  so  der  letztere  entweder  gleichfislls,  nämlich  von  Antun 
nO.,  oder  vorerst  zur  Loire,  dann  aber  am  leichtesten  von  Briare 
ans  nS.  nach  der  mittleren  Seine;  denn  auf  dieser  Strecke  hat  man 
unzweifelhaft  die  geringsten  Steigungen,  nämlich  nur  bis  1G5  ni  See- 
höhe zu  überwinden.  Aber  selbst  wenn  man  das  Ufer  der  Loire 
bis  zu  ihrem  Knie  festhält,  und  dann  erst  in  der  bis  dahin  verfolgten 
Nordrichtuug  über  die  Wasserscheide  weiter  zieht,  findet  man  sich 
immerhin  nur  an  den  Westrand  des  Pariser  Beckens  geführt, 
resp.  durch  die  Höhen  der  ö.  Eurewasserscheide  gehemmt  und  da- 
durch veranlasst,  wenigstens  etwas  abwärts  von  Paris  die  Thal* 
sohle  und  am  Ufer  der  Seine  die  n-w.  Strasse  zu  erreichen  und 
weiter  zu  benützen.  Deren  beherrschende  Wichtigkeit  aber  ist  ausser- 
dem durch  den  erwähnten  Umstand  begründet,  dass  das  Meer  in 
der  Richtung  der  unteren  Seine  einschneidet,  um  sich  dem  wichti- 
gen Tiefbecken  des  BinnenUndes  wesentlich  zu  nähern,  während 
sugleich  dem  Seeverkehr  n-ö.  eine  hafeulose  Küste,  w.  aber  Un- 
tiefen und  Elippenzüge  Hemmnisse  bereiten.  Endlich  aber  ist  es  auch 
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hinuchttieh  des  von  der  Marne  aus  dem  O,  vom  Rheine  herbei^ 
leiteten  Verkehr  yon  Belang,  daas  in  der  That  diese  Route  trots 
wiederholter  Schwierigkeiten  doch  nicht  anders  au  ihrer  Entwick- 
lung gebracht  werden  konnte,  als  durch  ein  so  mächtiges  Ziel,  wie 
Paris  und  seine  nächste  Umgebung.  Dies  gilt  sowohl  ftlr  den  Weg 
&US  der  Glitte  der  oberrheinischen  Tiefebene  als  fUr  den  aus  dem 
Mainzer  Becken. 

Begünstigend  wirkten  endlicli  in  hohem  Masse  die  Naturgaben 
des  Hodens  und  des  Klimas.  Bei  den  ersteren  gedenken  wir 
nicht  nur  der  eminenten  Fruclitbarkeit  dieses  Rückstandes  eines  Süsa- 
wasserbeckena*)  zwischen  Oisc-  und  Marnemünduug  und  der  anlie- 
genden meist  tertiären  mergelreichen  ZeraetEungsschichteOi  sondern 
namentlich  auch  der  für  das  Erwachsen  einer  Stadt  so  wirksamen 
Gabe  von  Gips,  Bau-  und  Werksteinlagen,  welche  sich  in  Mont-Martre, 
sowie  im  O  und  im  S  des  Pariser  Beckens^),  besonders  sn 
La  Fert^y  bei  Montereau  und  Fontaineblean  finden. 

Das  Klima  sodann  gestattet  durch  die  Hilde  der  meisten 
Winter  (Januardurchschnittstemperatur  2^),  eine  gemässigte 
Sommerhitae  und  eine  gleichmSssige  Verteflung  der  Niederschläge 
auf  die  einaelnen  Monate***)  einen  ebenso  vielseitigen  als  reichlichen 
Pflansenanbau  und  erschwert  das  Arbeiten  jeder  Art  weit  weniger, 
als  Gegenden  Hitteleuropas,  welche  trota  bedeutend  höherer  Lage 
(a.  B.  Dijon  oder  Stuttgart,  beide  etwa  200  m  höher)  durch  weit 
stärkere  Sommerhitze  belästigen.  Ebenso  wird  die  Wasserstrasse 
nur  ausnahmsweise  durch  Froat  länger  gesperrt;  selbst  auf  der  Seine 
oberhalb  Paris  durchsclinittlich  nur  <>— 7  Tage  im  Jahre  f  ). 

Diese  überwiegende  natürliche  Begünstigung  von  Paris  erklärt 
es  grossenteils,  dass  die  an  sich  entwicklungsfähige  Summe  gUnsti- 

Cf.  BriHijri)  iart  und  (j,  Cuviers  für  die  Bodenlainfie  um  Paris 
roch  immer  massgebeniie.s  Werk  , Essai  sur  la  geogr.  min^ral.  des  environs  de 
Paris",  bes.  S.  35  55  und  214.  **)  Ebenda  an  vielen  einzelnen  Stellen,  Desgl. 
Rothpietz,  Das  DiluTiam  TOn  Puis  8.  18  ff.  Dssanoch  A.fde  Lapparent, 
Gtoloffie,  S.  1188—1187  aber  den  Orobkslk  der  Brie,  8.  1188  aber  dea  bis 
SO  m  miehtfgen  Oips  von  H.  Martre.  Ueber  die  Mflhlsteinqoankalke  8. 1167  and 
Brnnß:n  iart  8.  209  —  212.  Auch  bei  grösster  Undankbarkeit  der  Agrikoltnrnnd 
beim  Maiirrel  anderer  Vorzüge  vermanr  die  leichte  Gewinnung  von  Bausteinen 
das  Dasein  von  Städten  ganz  wesentlich  zu  veranlassen,  wie  z.  B.  Mäatricbt 
oder  Kaiserslautern  bezeugrn.    •••)  Cf.  Hann.  Kiiniatnlngie  S.  4t>4. 

Nach  dem  Enquctebericiii  des  Senators  Kranz  zu  Paris  vom  8.  Juni 
1872;  cf.  T.  Nordli n g,  Die Selbstkoilen de» Biaenbaiuttransportes etc.  8.  102. 
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ger  Bedingungen,  welche  die  Natur  bo  mancher  anderen  frimaSsischeD 
Stadt  bot,  dooh  nur  wenige  sn  Hauptplätsen  erblühen  liess. 

Im  nö.  Frankreich  war  im  Mittelalter  nur  noch  Rouen  hervor- 
ragend, auch  im  Seehandel  bedeutend,  daher  auch  in  nordischen 
Berichten  gerühmt*).  Ausserdem  aber  wurden  neben  Nantes  und 
Bordeaux  fast  nur  Städte  des  Languedoc  und  des  schliesslich  von 
den  französischen  Könipren  auch  politisch  gewonnenen  arelatensischen 
Königreiches  zu  kommerziell  wichtigen  Sammelplätzen.  Zudem  fand 
bei  diesen  mehr  eine  Konservierung  der  Bedeutung  statt,  welche 
den  betreibenden  Städten  in  den  Zeiten  des  Kömerreiches  zukam. 
An  Burdigala- Bordeaux  und  Lugdunnm-Lyon  hatte  Südfrankreich 
sehen  damals  neben  Massilia  seine  beiden  Tolk-  und  verkehrsreieh- 
sten  Städte,  so  dass  wohl  nur  das  Anwachsen  von  Toolouse  zu 
einem  politischen  Hauptorte  dieser  Landeshälfte  als  Verdienst  dea 
Mittelalters  ansusehen  wäre. 

Fttr  Toulouse  sorgte  die  Natur  in  vermiDdertem  Ausmasse, 
aber  mit  ähnlichen  Vorteilen,  wie  sie  Paris  geniesst  Daraus  erklärt 
sich  das  Alter  und  die  politische,  wie  wirtschaftliche  Bedeutung  der 
Stadt**),  welche  als  Residenz  westgothiseher  KOnige  und  als  Haupt- 
stadt des  fast  souveränen  Staates  der  „Grafschaft  Toulouse"  bis  ins 
18.  Jahrhundert  fürstlichen  Glane  besass,  aber  anch  dann  noch 
durch  hohe  Entwicklung  der  Textilindustrie  neben  reichen  Ernten 
von  Bodeuprodukten  ihrer  nächsten  Umgebung  eine  hervorragende 
Stellung  im  Erwerbsleben  Südfrankreichs  behauptete. 

Mit  der  zunehmenden  Entwickhing  des  Seehandels  freilich 
ergab  sich  allerdings  ein  allmähliches  Zurückgehen  von  Toulouse, 
da  das  mächtig  emporgehende  Bordeaux  die  wirtschaftliche  Kraft 
und  namentlich  die  merkantile  Thätigkeit  des  Garonnegebietes  immer 
mehr  in  seine  Hand  bekam,  wie  andererseits  der  lebhafter  gewor- 
dene Verkehr  mit  dem  Orient  auf  die  küstennahen  Städte  des  Lan- 
guedoc fiirdernder  wirkte,  als  auf  den  Binnenplata  der  mittleren 
Garonne. 

Bordeaux.  Die  Lage  von  Bordeaux  an  der  Ghrense  des 
FIntgaages  in  der  Gironde  und  nahe  dem  sammelnden  Ausgang  des 

•)  Nach  Ol  n  f  Ha  raison  8  Sage,  Strinnholm.  Wikingszüge  II,  S,  .307. 
♦♦)  K.  B.  Stark,  Stadteleben  etc.,  nennt  Ö.  184  die  Stadl  i.  J.  1B52 
,die  Ktmig^stadt  des  Südens"  ;  er  weist   besonders  'iie  niitlelalterliolie  Ent- 
wicklung aus  zwei  politisch  getrennten  (ienieinwesen  nach;  erst  l;54<i  ward 
die  Vereioigung  durchgeführt  und  eine  gemeinsame  Stadtmauer  erbaut. 
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00  Oberam  fraolitreicliMi  Fliusgelnetes*),  an  clas  eine  elienso  geseg- 
nete Nachbarschaft  nö.  der  Stadt  angrenzt,  brachte  namentlich  all 

die  kommerziellen  Vorteile  mit  sich,  welche  so  vielen  Handelbzentren 
oder  bedeutenden  Stiidtt^n  wesentlich  zur  Blüte  verholfen  haben. 
(Nantes,  Ronen,  Antwerpen,  Rotterdam,  Bremeu,  Hamburg,  London, 
Stettin,  Königsberg,  Riga  etc.  etc.) 

Marseille  entwickelte  seine  zugleich  industrielle  und  merkan- 
tile Thätigkeit  mit  geringer  Störung  langsam  weiter  (zur  Lage 
et'.  S.  287). 

Lyon  war  zwar  infolge  des  Zosammenbrnches  des  Römer- 
reiches sehr  empfindlich  zurückgegangen;  doch  jahrhundertelang 
fast  völlig  selbständig  sich  selbst  verwaltend,  arbeitete  sich  die  Stadt 
bis  gegen  Ende  des  Mittelalters  wieder  glücklich  durch  vielseitige 
Industrie  empor. 

Wenn  aber  aneh  doroh  die  beiden  FlOsse,  also  ans  dem  gancen 
Sadnegebiet  nnd  dem  Becken  des  Genfer  Sees  nnd  der  Schweis, 
sowie  von  der  Is^  die  vorhandenen  Verkehrslinien  durch  Thftler 
nnd  Bodenneigung  in  Lyon  ihren  deutlichen  ersten  Endpunkt  finden, 
so  fehlt  eine  derartige  Anordnung  von  Zugängen  nnd  Hinweisen 
fast  ganz  auf  der  Westseite,  wo  ohnedies  die  Niederung  der  Stadt 
nur  ein  schmales  Anland  besitzt.  Denn  die  üeberschreitung  des 
Lvonnais  zeigt  nur  einen  einzigen  minder  beschwerlichen  Uebergang, 
nämlich  über  Tarare  nach  Roanne**). 

Darum  also  konnte  Lyon  in  unserer  mittelalterlichen  Periode 
immerzu  nicht  zu  der  hoehbedeutsamen  Stellung  kommen,  die  es 
im  Verhältnis  zu  den  andern  Hauptplätzen  Frankreichs  heute  be- 
sitzt, obwohl  ja  damals  die  überragende  Handelsblüte  Italiens  einer 
grossen  Stadt,  welche  am  jenseitigen  Fasse  der  Alpen  als  kraftvolle 
Vermittlerin  des  Verkehrs  für  das  grosse  und  aufnahm sfähige  fran- 
zösische Land  wirken  konnte,  ausgiebige  spezielle  Vorteile  in  grosser 
Zahl  gewährte.    Bei  der  Schwierigkeit  der  damaligen  Alpenüber- 


*)  Im  Mittelalter  war  die  Oironde  aaeh  im  W  nicht  Ton  Dttnen  be- 
eintriehtigt,  denn  noch  ld22  bedeckte  ttppiger  Wald  die  Dflnen  von  Hedoc 
Cf.  J.  Wimm  er.  Historische  Landsehaflsknnde  8.  55. 

••)  Der  Weg  steigt  von  174  m  (Lyon)  zweimal  bis  Tarare  über  350  m, 

dann  aber  anf  530  und  neigt  sich  langsam  auf  278  m  in  Roanne.  Die  süd- 
lichere Strasse  nach  Feurs  a.  Loire  musste  ungemein  entwickelt  werden,  um 
praktikabel  za  sein.  Man  hat  aber  gleichwohl  bis  824  und  bis  8t)4  m  an- 
zusteigen. 
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ginge,  deren  Fahrbarkeit  oncweifelbaft  sclum  vor  Beginn  onierer 
Periode  aufgehört  hatte,  sog  man  freilich  den  Weg  an  der  Riviers 
und  den  WaBaei*weg  von  der  ligarischen  Ettste  som  Rhonedelta 
nach  Möglichkeit  vor,  weshalb  auch  an  dessen  Spitae  bereiti  in  den 

späteren  Zeiten  der  vorigen  Periode  Arelate*  Arles  zu  grosser  Blüte 
gelangte*).  Glänzend  wird  im  5.  Jahrhundert  die  Bedeutung  ihres 
Warenaustausches  geschildert :  auch  „führen  Segel,  Ruder,  Wagen, 
Landweg,  Meer  und  Fluss  hier  alles  zusammen".  So  wurde  der 
Platz  auch  Hauptstadt  des  zweiten  burgundischen  Staates  im 
9.  Jahrhundert,  und  noch  Kaiser  Karl  IV.  liess  sich  als  König  hier 
krönen. 

Belebt  wurde  der  Markt  yon  Arles  nicht  nur  durch  die  grosse 
Wegkreusnng,  welche  von  der  Linie  des  Dnraneethales  und  des 
Languedoc  und  durch  die  des  Rhone,  resp.  der  oberen  Loire  zum 
Meere  bewirkt  wurde,  sondern  auch  durch  die  yielfirequentierteReede 
Fos  am  £nde  der  fosaae  Marianae,  d.  i.  der  ö.  kanalisierten  Rhone- 
mfindung.  Auch  Kimes  und  Avignon  waren  im  Mittelalter  Nach- 
barstädte von  sehr  belebendem  Einflüsse. 

Wenn  dann  noch  auf  die  Entwicklung  yon  Nantes  hingewiesen 
wird,  so  sind  die  meistgenannten  Plätsebeseichnet,  welche  in  jener  Zeit 
emporkamen  oder  wichtig  waren,  um  es  durch  die  weitermi  Jahr- 
hunderte zu  bleiben.  Nantes  hat  allerdings  hente  keine  irgend 
hervorragendere  Bedeutung  für  die  Seeschiffahrt,  weil  die  Loire 
bei  Niederwasser  stellenweise  kaum  2  m  Tiefgang  besitzt.  Doch 
that  dies  in  den  Zeiten  vor  dem  1(>.  Jahrhundert  ungleich  weniger 
Eintrag,  da  man  damals  mit  Seeschitt'en  zu  arbeiten  pflegte,  welche 
eine  Tragkrat't  von  nur  120 — 300  Tonnen  besasson.  Andererseits 
w^ar  der  Fluss  olfenbar  wasserreicher.  Die  Normannen  z.  B.  konnten, 
obwohl  ihre  Fahrzeuge  immerhin  Kielschiffe  waren,  im  9.  Jahr- 
hundert bis  Orleans  den  Fluss  hinauffahren.  Wichtig  war  aber  fftr 
Nantes  die  Verkehrsbedeutung  der  jetzigen  Bai  von  Bourgneuf  s. 
der  LoircmUndung  und  seine  Binnenlage  mit  allseitigem  Umland 
und  ebensolcher  Zugänglichkeit.  Direkt  nach  dem  Punkte  der  Stadt 
weisen  Flüsse  von  N  und  von  S;  aueh  von  NW  neigt  sich  der 
Boden  hieher;  Inselbildung  im  Strome  begünstigt  die  Vermittlung 
Bwischen  beiden  Ufern:  begreiflicherweise  also  wurde  Nantes  die 
vielgerahmte  Hauptstadt  des  Hersogtums  Bretagne. 


*)  Pd  hl  mann,  Die  Uebervölkerung  der  antiken  Grossstädte,  S.  14. 
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b)  W«!«  «Ml  TramportolarloMMg. 

Die  Wege  nun  m  den  Hauptorten  wirtschaftHohen  und  poU- 
tiscben  Lebens  haben,  wie  schon  erwfthnt  (S.  520),  seit  dem  Anf- 
htfren  der  römischen  Reichsordnnng  und  des  damaligen  völlig  freien 
Orossverkehrs  unmöglich  den  durch  beides  bedingten  wohlgeord- 
neten und  ungestörten  Zustand  behalten  kOnnen.  Unter  Karl  dem 
Grossen  allerdings  geschah  unzweifelhaft  bei  der  strengen  Verwal- 
tung der  Gaue  und  bei  dem  Fortbestand  der  Munizipalverfassung 
der  Städte  einiges  zur  Erhaltung  einzelner  Massregeln  der  Wege- 
und  Postordnung  vergangener  Zeiten.  Letztere  ist  bis  dahin  über- 
haupt nicht  völlig  untergegangen,  weil  sie  zu  viele  Vorteile  für  die 
Obrigkeit  bot  und  durch  die  Servitute  der  Provinzialbewohner  billig 
zu  betreiben  war.  Aber  es  fand  doch  nur  eine  sporadische  Benützung 
statt,  und  dadurch  wurde  von  selbst  diese  Einrichtung  immer  unbe- 
friedigender, zumal  sie  nicht  von  einer  starken  Hand  fUr  ein  räum- 
lieh  weitaosgreifendes  Bedürfnis  wieder  su  besserem  Funktionieren 
gebracht  wurde. 

Wie  die  Westgothen  im  8W,  so  haben  schon  die  Merowinger  im 
Übrigen  GhdUen  den  cursus  pnblicns  sn  erhalten  gesucht*).  Auch  hier 
gibt  ein  Diplom  aus  der  Zeit  Chilperichs  II  (Ende  des  6.  Jahr- 
hunderts) Uber  den  Fortbestand  der  evectiones  (cf.  S.  337)  Auf- 
achlnss.  Es  soll  ^locis  conTenientibus"  mit  ^^Teredi  seu  paraToredi*, 
sowie  allen  Lebensmitteln  gedient  werden;  diese  loca  aber  werden 
als  ^consnetndinaria*  y  ab  hergebrachte  Stationen,  beseiehnel  Ein 
Prmlegium  überträgt  dem  Kloster  Corbeja  zur  Einhebung  seiner 
Gefalle  an  der  Somme  das  Recht  der  evectio  in  dauernder  Form. 

Unter  den  zahlreichen  Notizen  über  wirtschaftliche  Verhält- 
nisse der  von  ihm  beschriebenen  Jahrhunderte  erwähnt  auch  Gregor 
von  Tours  die  evectio  publica  für  das  6.  Jahrhundert.  Von  Karls 
des  Grossen  Anordnungen  nun  ist  allerdings  nur  Indirektes  über- 
liefert, insofern  »ich  sein  Sohn  und  Nachfolger  Ludwig  der 
Fromme  auf  ein  Gesetz  beruft,  durch  weiches  die  Verpflichtung 
festgestellt  war,  für  die  königlichen  Kommissäre  Stationen  zu  er- 
halten, in  denen  sie  Unterkunft  und  Unterhalt  bei  ihren  Dienst- 
reisen empfingen.  Ein  eigentlicher  Post-  und  namentlich 
Fahrdienst  jedoch,  wie  er  vordem  war,  bleibt  für  die  Zeit  der 

•)  E.  Hart  man  II,  EiiiwicklunfTSfre.schichtc  der  Posten  S.  132  nacli 
Ouerard.  Polyptique  de  1  ablee  dlrininion  Bd.  2,  S.  80Ö. 

Götz,  Verkehrswege  im  Dienste  des  Welthandels.  84 
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Karolinger  jedenfalls  zur  Zeit  nner weislich.  Es  kam  aber  aack 
£ut  das  ganze  Mittelalter  hindnreh  sn  keiner  Einrichtong,  welche  eine 
unablässige  Pflege  bestimmter  Hanptstrassen  erfordert  hKttei  bis  1464 
die  erste  Staatspost  dnrch  König  Lad w ig  XI  ins  Dasein  gerufen 
wordci  welche  jedoch  nicht  mit  Wägen  sondern  ausschliesslich  mit 
Reitpferden  ging.  Durch  das  betreffende  Gesetz  wurde  Überdies 
wie  im  Altertum  nur  für  den  königlichen  Depescheodienst  und  fftr 
politische  Gesandte  bclreundeter  Mächte  vorgeaorgt,  nicht  für  den 
privaten  und  den  Warenverkehr.  Doch  rausste  letzterer  immerhin 
davon  Vorteil  ziehen,  das»  man  in  jeder  Richtung  vom  Mittelpunkt 
des  Reiches  ans  auf  etlichen  Strassen  immer  nach  4  Stunden  eine 
Station  erreichte,  deren  Chef  4 — 5  Dienstpferde  bereit  hatte,  neben 
welchen  er  doch  gewiss  noch  eines  oder  mehrere  andere  besiiss  und 
▼erleihen  konnte.  Allerdings  war  es  im  Mittelalter  der  Brauch^ 
mit  einem  einzigen  Pferde  je  die  ganze  beabsichtigte  Reise  auszu- 
führen, auf  Relais  also  zu  verzichten . 

Die  ^Strassen^  nun,  welche  durch  das  fränkische  und  fran- 
zösische Mittelalter  hinduroh  beniltzt  oder  instandgesetzt  wurden, 
waren  grossenteils  aus  Abschnitten  römischer  Strassen  gebildet*), 
wenn  auch  deren  Körper  dem  Verfalle  ttberlassen  wurde**),  grossen- 
teils aber  ist  der  Verlauf  der  mehr  nach  Gau-  oder  Provinzrttck- 
sichten  gewählten  mittelalterlichen  Traoe  an  der  Hand  der  als  Stapel* 
plfttze,  sowie  politisch  und  nsmentlich  der  kirchlich  wichtigeren 
Orte  zu  verfolgen.  Letztere  waren  ja  die  älteren  und  namentlich 
auch  für  die  materiellen  Enlturangelegenheiten  wichtigeren  Sammel- 
punkte. Da  aber  keine  Strassenkörper  gemacht  wurden,  so  schwankt 
die  Sicherheit  über  Teilstrecken  mannigfach.  Doch  geben  z.  B. 
auch  viele  Brückenorte***)  Orientierung,  deren  Alter  oft  schon 


•)  Bergier,  Histoire  des  grands  chemins  de  1  emj»ire  Komain,  I.  Bd., 
1.  Bach,  Kap.  28  bespr.  u.  a.  die  der  Königin  Branhild  zugeschriebenen 
Stnssentfige,  welche  aber  sehwerlieb  Keibanten  waren,  da  andere  spesielle 
Berichte  ttber  ihre  Baanntemehmangen  Ton  denselben  aehweigen.  **)  Dies 
geht  sogar  aas  Geeetsen  hervor,  indem  s.  B.  ein  westgothisehet  Geeete  das  Za- 
pfltigen  der  Strassen  verbietet  (Zeitschr.  für  deutsche  Kulturgeschichte  von 
Falke  IPöö).  ••*)  Man  darf  die  Namen  alter  Orte,  welche  mit  jiont  gebildet 
sind,  zahlreich  hier  anziehen,  wie  einzelne  historisch  wichtige  Bruckenstellen, 
z.  B.  die  am  Douits  bei  dem  Dort'  Cliarnay  nicht  weit  von  Dole,  wo  durch 
Ausgrabungen  eines  Totent'eldes  mit  burguudischen  Schmucksachen  von 
500  n.  Chr.  die  siegreiche  Sehlacht  Chlodwigs  im  Jahr  500  örtlich  featgestellt 
wurde,  damit  aber  aoch  die  Riehtnng  des  Weges  von  Hochbnrgnnd  resp.  der 
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durch  die  Sorg&lt  yerbttrgt  ist,  mit  welcher  K^rl  der  Grosse 
wiederholt  (besonders  802,  sein  Sohn  819)  diese  Verbiodnngsstttcke  der 
Strassenabschnitte  hersastellen  befahl.  Anf  die  Erhaltung  der  Brücken 
verwendeten  Überhaupt  der  Staat  nnd  politische  Beamte  nnd  Körper- 
schaften bis  in  die  Neuzeit  eine  grössere  Sorgfalt,  als  auf  die  der 
Strassen.  Doch  habon  auch  letztere  notwendig  eine  immer  grössere 
Bestimmtheit  ihrer  Linie  und  Nachbesserungen  erfahren,  je  mehr 
Frankreich  zu  einem  wohlhabenden  und  von  einem  überragenden 
Mittelpunkt  aus  rer^ierten  (Tanzen  wurde.  Ala  Ludwig  XI  gegen 
das  Ende  unserer  Periode  für  das  p^esamte  Land  eine  Reitpost  für 
seinen  Dienst  und  bald  auch  für  Briefe  der  Privaten  einrichtete, 
so  geschah  dies  ohne  besondere  Verordnungen  über  Besserung  des 
Strassenwesens :  es  waren  also  zahlreiche  Hauptlinien  in  ganz  ent- 
sprechendem Znstande.  Wie  diese  Strassen  yerliefen,  dürfen  wir  aber 
aweifellos  ans  dem  in  der  Mitte  des  nachfolgenden  Jahrhunderts 
(1552)  gefertigten  Itinerar  Frankreichs  entnehmen  (cf.  V.  Periode), 
welches  die  Hanptlinien  j,nach  Angaben  von  Beamten,  Eanflenten 
nnd  Pilgern*  Terzeichnet. 

Doch  fehlte  das  Bedürfnis  nach  grossen  Verkehrsrouten  einiger^ 
massen,  da  der  proTinziale  Handel  vorwog ;  auch  wnrde  der  Güter- 
transport grösstenteils  durch  Packpferde  nnd  Esel  erledigt,  wenig 
durch  Wagen. 

Dies  und  die  Beschaffenheit  der  Strassen  lässt  fttr  diese 
Periode  einen  Rückgang  in  der  zeitlichen  Abkürzung 
der  Wegabstände  eintreten.  Auch  nach  einzelnen  Beispielen, 
wie  z.  B.  der  Reise  Rosmitals  Ll()5*),  oder  solchen  von  Pilgern**), 
welche  nach  San  Jago  de  Compostella  zogen,  als  namentlich  auch 
auf  grund  der  Rücksicht,  dass  es  sich  zwar  nicht  um  blosse  Reise- 
ritte, aber  doch  nur  um  Beförderung  geringerer,  wenn  auch  wert- 

Westechweiz  über  i'ontarIier-D61e  nach  Dijun.  Cf.  Haupts  Zeitschrift  l'ür 
Dentaches  Altertum  Bd.  XIII. 

*)  Leo  V.  Rosmital,  Schwager  des  Königs  Podiebrad,  durch- 
reiste das  mittlere  und  w.  Eturopa  i.  J.  1465.  AnAteichner  der  geeamten  Reise 
war  der  Tscheche  Schasehek,  dessen  Arbeit  lateinisch  von  einem  Olmüteer 
Domherrn  Paulowski  1577  übersetzt,  aber  auch  <!<iits(h  vom  Nfim berger 
Patrizier  Gabriel  Tetzel  bearbeitet  wurde.  **)  So  du?  Itinerar  mit  seinen 
Tagreise-  und i  Meilenangaben  des  Pet.  Rind  fleiscli  aus  Breslau  1502  (er 
ritt  mit  einem  Knecht  [also  mit  Gepäck)  von  Antwerpen  ab);  auch  des  Alex. 
Harfl'  von  Köln  für  1496— 14UU.  Rindfleisch  lassl  aber  z.  B.  Poitiers  nicht 
nur  dem  Kamen,  eondem  auch  der  nMeilen'linge  nach  als  Station  weg. 
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▼oller  Lasten  handelte,  ist  die  durchschnittliche  Tagesleistung  auf 
6  M.  bei  ciDein  ebenen  und  aanft  profilierten  Terrain  anzunehmen, 
auf  5  M.  im  bergigen  Land  (wo  ja  keine  auffallende  Verlangsamung 
eintritt). 

c)  AbtfiMl«  der  VMrakrtlMiiiltrto. 

'Als  Zentralpunkt  ist  wegen  seiner  Geltung  im  Handel,  im 
Gewerbe,  besonders  in  der  Wissenschaft  und  für  die  Kirche  Paris 
schon  im  Mittelalter  allen  anderen  Plätzen  weit  voraus.  Doch  kom- 
men auch  noch  Lyon  und  Bordeaux  in  betracht,  da  schon  gegen 
Ende  unserer  Periode  neben  Marseille  beide  Städte  die  grösste 
wirtschaftliche  Bedeutung  unter  den  französischen  Provinshauptoiten 
erlangten.  Marseilles  Seeverkehr  hatte  allerdings  an  der  massen- 
haften UeberfUhmng  der  Pilger  und  Kreuzfahrer  nach  Palästina 
eine  stete  Anregung  nnd  Beschäftigung  für  eine  grosse  Reederei. 

Die  Kapitale  vor  allem  war  ein  Zentrum  mit  sahireichen 
Radien  nach  wertvollen  Zufuhr-  oder  Teilmittelpunkten.  Wir  finden 
in  einem  Abstand  yon  28 — 33  M.  elf  angesehene  Stfidte.  So  Tours, 
das  über  Orleans  (via  Montlhery,  Etampes  sog  die  Strasse)  erreicht 
wurde;  Chateaurouz  auf  dem  Weg  nach  Limoges  (via  Orleans), 
etwas  ttber  33  H. ;  Nevers  s/Loire  33  M.  Auf  der  grossen  Haupt- 
strasse nach  Lyon,  welche  ttber  Melun,  Monterau,  Sena  nach  Anzerre 
und  Autun  (von  wo  auch  nach  N,  nach  Troyes  und  Reims  eine 
alte  Strasse  abzweigte)  und  dann  über  das  Gebirge  nach  Chälon 
8/'Sa6ne  führte,  sowie  auf  derjenigen  in  der  Kiehtung  nach  Dijon 
allerdings  gab  es  nur  in  einem  kleineren  Abstände  je  einen  besuch- 
teren Platz  (Auxerre  und  Troyes).  Im  0  aber  war  Bar  le  Duc 
30  M.  auf  dem  Wege  über  Montmirail  entfernt ;  Verdun  M2  M. 
via  Epernay,  St.  Hilaire,  St.  Menehould.  Ueber  Soissons- Reims 
ging  es  nach  Sedan  (31  M.).  Die  NordBtrasae  von  Paris  ging  über 
Senlis  nach  Soissons  und  teilte  sich  hier;  es  führte  der  erstere  Zug 
von  der  merowingischen  Residens  an  Laon  vorüber  in  die  „Mark* 
nach  Sedan,  32  M. ;  der  andere  strebte  über  Noyon  nach  Cambraj^ 
Valenciennes,  Mona  =  Bergen  (31,5  M.).  Zum  Meere  kam  man  mit 
der  Strasse  nach  Boulogne  (via  Beauvais,  Amiena)  32  H.  Ueber 
Ronen  (Pontoise,  St.  Andelys)  sur  Seinemttndungi  wo  allerdings 
Harfletir  ein  unbedeutender  Plats,  Havre  noch  weniger  war,  hatte 
man  29,5  M.  Im  W  endlich  führte  eine  wichtige  Strasse  ttber 
Chartres  nach  Le  Mans,  28^5  M.;  bei  der  damaligen  wirtschaft- 
lichen und  politischen  Bedeutung  des  Hersogtums  Bretagne,  wo 


Digitized  by  Google 


Abstandfizonen  um  Paris. 


533 


man  u.  a.  einen  ^rekten  Seeyerkehr  mit  den  haoMtischen  Ostsee- 
stftdten  pflegte,  war  die  Linie  nach  der  spSteren  Hauptstadt  Nantes 
(▼ia  Angers)  und  nach  der  frfiheren,  Rennes,  an  sich  Ton  Belang. 

Die  weitere  Peripherie  in  Furtsetzung  dieser  Radien  nun,  aus- 
genoranien  derjenigen  nach  dem  Aermelmeer  und  über  Verdun  (nach 
Metz)  und  Sedan  hinaus  berührte  am  Ende  bei  einer  Strassenlänge 
von  44 — 50  M.  sowohl  Poitiers  als  (Till  M.)  Limogea,  desgleichen 
Moulins  a.  Allier  (via  Nevers),  und  Chalon  SySaone,  47,5  M,  Nach 
Dijon  ging  es  meist  über  Chatillon  s/Seine,  und  man  durchmass 
42  M.;  jedoch  viel  benützt  wurde  auch  der  Uebergang  über  das 
Gebirge  bei  Langres;  hieher  führte  der  Weg  von  Paris  durch  41  M.; 
his  Dijon  aber  waren  48,5.  Die  ö.  und  n-Ö.  Wege  führten  nach 
Nancy  (44),  nach  Lüttich  via  Laon  Uber  Givet  (45),  nach  He- 
cheln (47)  via  Valenciennes  und  Hai  (Brüssel  war  noch  nicht  ein- 
mal so  bedeutend^  om  als  Uebemachtnogsstation  üblich  so  sein). 
Als  die  entfernteren  Anesenpiinkte  der  Hauptstadt  finden  wir  noch 
Nantes  (53),  dermont  (56),  Besan^on  (53—54  M.). 

2.  Deutsche  Gebiete  inkl.  der  «Niederlande^. 
In  den  LSndem  der  deutschen  Sprache  und  Henrschaft  hat 
steh  eine  unTergleichlich  grössere  Umgestaltung  in  der  Richtung  auf 
unser  Ziel  vollzogen,  als  in  dem  zivilisierten  W.  Dass  dieses  grosse 

Territorium  am  Schlüsse  unserer  Periode  in  seinen  Verkehrsleistun- 
gen mindestens  auf  gleicher  Stufe  mit  Frankreich  stand,  ja  bezug- 
lich der  Personen-  und  Warenfrequenz  im  Verkehre  unzweifelhaft 
sich  weit  kräftiger  entwickelt  hatte,  war  die  Folge  der  grossen 
politischen  Leistung  der  Deutschen,  dass  sie  einen  aelbstiindi^en  städti- 
schen Bürgerstand  geschaften  haben,  der  politisch  und  militärisch 
auf  sich  selbst  gestellt  auch  für  die  Erfolge  seiner  Erwerbsthätig- 
keit  sachkundig,  unbehindert  und  konsequent  eintreten  konnte.  Im 
ToUsten  Sinne  geschah  dies  in  den  reichsunmittelbaren  Städten; 
fast  allenthalben  aber  bewilligten  auch  die  Fürsten  ihren  abhängigen 
Städtebürgerscbaften  ähnliche  Rechte,  um  auch  sie  emporbluhen 
lu  machen  oder  in  Treue  zu  erhalten.  Allein  dies  konnte  immer^ 
hin  erst  in  der  sweiten  Hälfte  unserer  Periode  sich  yollsiehen,  nach* 
dem  wir  ja  erst  unter  Heinrich  IV.  die  ersten  Beweise  politisch* 
militärischer  8elbetändigkeit  von  Bürgerschaften  erbracht  sehen 
(Worms  i.  J.  1075  und  Köln  1106).  Es  ▼erzOgerte  sich  nämlich 
die  Städteentwicklung  durch   die   langsame  Verdichtung 
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der  BeTölkernng,  weil  die  fast  anaufhOrlicheii  Kriege  inner- 
lialb  des  Reichsverbandes  und  mit  dem  AnslaDd  damals  und  bis  in 
die  nKchste  Periode  hinein  mit  der  Absicht  geführt  wurden,  den 
Wohlstand  der  gegnerischen  Gebiete  an  Temichten  und  deren  bal- 
diges Wiedererblahen  möglichst  hintansnhalten.  Sowohl  hiemit  als 
mit  der  dem  Landvolke  eigenen  Anhänglichkeit  an  flberkommene  Sitten 
und  Lebensweise  hängt  auch  (ins  lan^e  Festhalten  an  Bedürfnis- 
losigkeit oder  das  V^erzithlcu  aul  Luxiisgüter  zu.saramen,  wie  es 
für  die  über^rosse  Mehrheit  des  Volkes  bis  ins  14.  Jahrhundert 
zu  konstatienTi  ist.  In  letzterem  erst  hören  wir  in  der  Litteratur  von 
dem  l.'c'ppigwerdon  der  Bauern,  freilich  nur  im  Sinne  des  Standes- 
neides der  Bürger,  bei  denen  jedoch  bereits  das  Kunstgewerbe 
breiteren  Kaum  gewinnt,  sowohl  in  ihrem  Produzieren  als  im  Kon- 
sumieren. 

£r8t  das  gesteigerte  Begehren  nach  Genuss,  nach  Abwechslung 
im  Konsum  und  nach  Verfeinerung  desselben,  sowii^  erst  hiefttr  thätige 
Arbeitsteilung  der  Erwerbenden,  eine  notwendige  Folge  yermehrter 
Dichtigkeit  der  Bewohner,  drtogt  wie  an  iebhafteremi  so  an  einem 
geregelten  und  gesicherten  und  einem  thunlichst  wohlfeilen  Waren- 
verkehr. Dies  aher  fllhrt  aur  Herstellung  und  Ordnung  yon  Stapel- 
plätaen  und  entsprechender  Verkehrswege  und  -mittel.  Iflamendich 
waren  es  die  KreuaaUge,  deren  wirtschaftliche  .u^d  soaiale  An- 
regungen, nicht  leicht  überschätat,  eine  ungemein  lebhafte  Ent- 
wicklung der  mat^dlen  Seite  des  abendlSndisohen  Volkslebena 
bewirkten. 

So  Dütste  denn  auch  gerade  dasjenige,  was  dem  Künigtuui 
Abbruch  that,  nämlich  die  fortschreitende  Herstellung  der  Landes- 
hoheit der  Reichsfürsten  und  -städte,  sowie  deren  Auftreten  als 
selbständige  Staatsmächte,  welche  auch  Handels-  und  äussere  Politik 
treiben  und  daher  Schutz-  und  Trutzbündni.sse  schliessen.  Diese 
Schädigung  der  Zentralgewalt  rausste  nämlich  der  Sicherheit  von  Weg 
und  Steg  und  in  den  Territorien  der  erworbenen  Rechte  und  Verwil- 
ligungen  für  Handel  und  Wandel,  z.  B.  jener  mittelalterlichen 
Fixierung  und  Privilegierung  der  Warentauschorte  durch  das  Stapel- 
recht, zum  Heile  gereichen.  Auch  diese  Art  gesicherter  staat- 
licher Ordnung  beginnt  erst  im  13.  Jahrhundert  deutlicher  aas 
den  rechtlich  so  wenig  geklttrten  Sonderverhftltnissen  der  aahllosen 
politisohen  Potenaen  des  Reiches  herTorauwachsen. 
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•)  VwkBlMipIttie. 

Die  Stttts-  und  Ausgangspunkte  des  dentBchen  Verkehrs  be- 
fiuideii  lieh  der  historisehen  Zeitfolge  nach  inerst  henptsichlioh  am 
Rhein  oder  in  seiner  Nähe  und  s-w.  seines  Deltas,  aaeh  s.  der  Denan, 

also  in  den  vormals  römisch  verwalteten  Grebieten.  Ziemlich  früh- 
zeitig, wenn  auch  in  grösserer  Zahl  erst  seit  dem  12.  Jahrhundert, 
erblühten  auf  grund  der  Schiffahrt  (und  des  Fiüchtangs)  in  der 
Nord-  und  der  Ostsee  wichtige  Plätze  teils  auf  grund  ihrer  Lage, 
noch  mehr  infolge  der  erwähnten  Stapelprivilegien,  entweder  mit 
dem  Meere  in  direktem  Wasserverkehr  oder  in  geringem  Abstand 
von  demselben  gewerbthätig.  Einer  sehr  lebhaften  gewerblichen 
Produktion  bedurfte  es  nämlich,  um  den  grossen  Markt  zu  versehen, 
welchen  sich  die  deutsche  Schiffahrt  erscblosaen  oder  bereitet  hatte, 
indem  »"ic  die  Völker  in  den  Ländern  am  Baltischen  Meere,  seine 
die  am  West-  und  Ostrand  der  Nordsee  (England  und  Norwegen) 
als  Abnehmer  und  Rohpreduktenlieferanten  gewonnen.  Von  ein- 
greifendster Bedentang  war  hiebe!  die  Einrichtnng  nnd  die  Orttn- 
dnng  von  Handelskolonien  in  diesem  Marktgebiete,  welche  dann 
anch  grösstenteils  dem  bandelspolitiBehen  Verband  der  Hansa  ange- 
schlossen worden.  Dadnreh  erlangten  deren  einielne  Qnartierstadte 
und  EaufhOfe  —  von  der  Scheldeniedernng  bis  aum  Ilmenseei,  in 
Skandinavien  su  Bergen  und  in  London  —  eine  merkwürdige  Ener- 
gie und  lange  dauernde  Bürgschaft  merkantiler  Erfolge*). 

Für  den  deutschen  Charakter  des  kommerziellen  Lebens  am 
und  im  n.  Mediterranmeer  war  indirekt  noch  eine  besondere  mora- 
lische Schutzwelir  von  mächtiger  Geltung  vorhanden.  Wir  meinen  die 
bewundernswerteste  r<  Ügiös-politlsclic  Ersclieinung  der  Glanzzeit 
des  Mittelalters,  der  D<  iitsclilicrren-  und  Schwertordeu,  dessen  stau- 
nenswerter Reichtum  an  Tüchtigkeit  und  dauernden  Verdiensten 
durch  das  Auftreten  menschlicher  Schwächen  und  politischer  Kurs- 
sichtigkeit  in  seiner  Mitte  nicht  heruntergedrückt  wird.  Unter 
seiner  militärischen  Aegide  entwickelte  sich  ein  reiches  Städteleben, 
grösstenteils  ohne  äusseren  dauernden  Zusammenbang  mit  der  Hansa. 

*)  War  auch  dieses  St&dtebfiadnis  nicht  daroh  aationsl«  Rflcksiohten 

und  positive  politische  Ziele  hervorgerufen,  noch  von  solchen  beherrscht  und 
gerade  deslialb  wohl  auf  skandinaviscliem,  slaviscli-esthiiischem  und  jung  ger- 
maniaiertem  Boden  eriolgreicher,  so  war  und  blieb  es  doch  immer  eine  organi- 
sierte Korporation  des  von  Deuldcheu  geregelten  und  uuterlialteuen  Verkehrs 
und  Stftdtelebens  der  nordischen  K&stenlinder. 
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Aber  deren  Gedeihen  im  O  konnte  nor  bei  dem  Aufkommen  nnd 
Wirken  des  machtroUen  deutschen  Ritterstaates,  obwohl  ja  die  Hansa 

so  oft  in  Reibungen  mit  ihm  geriet,  vom  13.  bis  Ende  des  15.  Jahr- 
honderts  zwischen  Weichsel  (Oder)  und  Newa  Bestand  liaben. 

Wenn  demnach  die  deutsche  Peripherie  im  N,  W  uud  eini- 
germassen  auch  im  S  ein  kräftiges  Entstehen  städtischer  Ver- 
kelirsmittelpunkte  sah,  während  im  ganzen  nur  eine  langsame  oder 
lange  zögernde  Entwicklung  Deutschlands  diesbezüglich  sattfinden 
konnte,  so  leuchtet  ein,  dass  im  tieferen  Binnenlande  nur  wenige 
Hauptsammelorte  des  Verkehrs  erblühten,  wenigstens  nicht  vor  den 
letzten  anderthalb  Jahrhunderten  unserer  Periode. 

Westdeutschland.  FUr  deren  Gesamtzeit  nun  werden  wir  am 
Rheine  selbst  etwa  3 — 4  Städte  hervorzuheben  haben :  Strassborg^ 
Worms,  Mains,  Köln*).  Von  diesen  oberrheinischen  Plätien  nahm 
keiner  für  den  Handel  im  grösseren  Stile  eine  Stellung  ein,  wie  sie 
heute  etwa  Mannheim  erlangt  hat  und,  durch  geographische  Momente 
gesichert,  auch  behalten  wird.  Namentlich  verdankte  Worms,  grossen- 
teJls  aber  auch  Strassburg,  seine  allerdings  vielfach  hervorragende 
und  andauernde  Geltung  in  stKrkerem  Masse  Vorteilen  pditisch- 
histoiischer  Art,  als  solchen  der  geographischen  lAge. 

Wenn  diesen  StSdten  gegenüber  Mains  nicht  ebenso  stieg,  so 
haben  wir  daran  ein  deutliches  Beispiel,  welche  Wichtigkeit  neben 
dem  sozialpolitischen  Moment  der  Regierungswei.se  das  geographische 
besitzt,  nur  teilweise  für  den  Lastenverkehr  zugänglich  zu  sein"^*). 

*)  Dabei  pflichten  wir  nicht  entfernt  den  hyperbolisehm  Angaben  Über 
die  Einwohnenahl  solcher  Sttdte  bei,  wie  man  sie  bisher  oft  fOr  dss  8|Atere 
mttelslter  auf  gmnd  nnsuTerlftssiger  Notixen  s.  B.  Uber  die  Ansahl  der  streit- 
baren Männer  konkladierte,  vrthrend  doch  i.  B.  sehr  einfach  schon  die  Prüfung 
des  damals  überbauten  geometrischen  Raumes  '.der  Städte  jene  Uebertreibong 
beseitigt.  Für  diese  unsere  Anschauung  lieferte  neuestens  die  originelle 
Arbeit  Küchers  („Sozialstatist,  Studien",  Tübingen  1886")  auf  amierem 
und  exaktem  Wege,  nämhch  durch  hiBtoriscli-statistisclie  Erforschung  der  Be- 
Tölkemngsverhftltnisse  des  alten  F^ankfliri,  eine  weitere  Begründung.  Anno  1552 
slhlte  Mttmbeig  nach  genaner  Chronikangabe  gerade  20000  Bewohner. 

**)  An  and  für  sieh  hfttte  Mains  durch  seine  Lage  an  Avr  Mflndang  des 
sehiffbaren  und  Ton  weit  her  führenden  Hain^  durch  die  hier  verftnderte 
Riehtang  des  Hauptstroms,  infolge  deren  von  drei  Seiten  wichtige  Wasserwege 
hier  zusammenkaroen.  durch  das  Alter  und  die  frühzeitig  erhaltene  politische 
Bedeutung  als  Sitz  des  Primas  Geruianiae  und  durch  das  Kreuzen  wichtiger 
Kouten  weitaus  den  Vorzug  vor  Worms  oder  Strassburg  erhalten.  Allein  hier, 
wie  allenthalben  in  Deutschland,  wirkte  das  geistliche  Regiment,  das  eben 
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Nicht  nar  im  Vergleich  su  Mains  jedoch,  sondeni  auch  gegen- 
über Worms  erlangte  am  Niederrhein  Köln  eine  grossartige  Stel- 
lung, weil  es  neben  Lübeck  aU  Hauptplatz  der  Huusa  über  Deutseh- 
land hinaus  und  zur  See  mit  grossem  Ansehen  und  Erfolg  thäiig  war. 

Die  allseitige  freie  Zugänglichkeit  ist  neben  der  hier  begin- 
nenden bedeutenden  Tiefe  des  grossen  Sammelkanals,  des  Rheines, 
dafür  wirksam  geworden,  dass  sich  die  Stadt  gerade  an  dieser 
Stelle  und  nicht  weiter  aufwärts  entwickelte,  während  zugleich  das 
aileDthaiben  städtebildende  Gesets,  dass  am  Beginn  des  Uebergangs 
von  Ebene  oder  von  tiefgelegenem  Lande  zu  Berggebieten  Sammel* 
plätze  entstehen*),  seinen  Einfluss  bewährte. 

fHir  die  Zeiten  der  intensiven  Gestaltung  des  Verkehrs  ward 
aber  besonders  wichtig,  dass  sich  diese  Vereinigung  bestimmender 
Momente  noch  mit  dem  Umstand  begegnet,  dass  KOln  an  der  Kren- 
snng  der  nnvergleioUich  lebenverbreitenden  Strasse  des  Rheines 
liegt,  sowie  deijenigen,  weiche  von  dem  mittleren  Seinebecken  längs 
der  Oise;,  Sambre  nnd  einer  Strecke  der  Ifsas  cum  Rheine  nnd  von 
da,  wenn  anch  etwas  nö.  ansbiegend,  za  dem  alleaeit  produktiven 
mittleren  Ruhr-  und  Lippegebiet  nach  der  Weser  führt,  von  welch 
letzteren  Gegenden  die  Ems-  nnd  die  Weserlinie  an  die  Nordsee 
leiten.  Treten  dann  noch  die  kommerziellen  Vorteile  der  Zusam- 
menfaHsung  aller  wichtigeren  Leistungen  der  Seitenfurchen  des 
rheinischen  Schiefergebirges  und  der  Verbindung  mit  den  ozeanischen 
Anregungen  dar  Rheinmiindungen  hinzu,  so  begreift  sich  die  her- 

infolge  seiner  erwähnten  politisch-kirchlichen  Machtstellung  durch  die  Bürger- 
schaft nieht  fsrdriDgt  so  werden  vermochte,  m  wenig  enregend  enf  deren 
Selbstthfttigkeit  und  bentttite,  wie  die  kleineren  Fürsten  flberhanpt,  seine 
matnidle  Knft  grossenteUs  sa  anderen  Zwecken,  als  sa  denen  der  Hebong 

von  Bildung,  Gewerbe  nnd  Verkehr.  Sodann  aber  maciite  anch  der  O-w.  vor- 

gewälzte  Taunus  der  grossen  Furche  des  Oberrheins  und  damit  deren  wichtigen 
Wegen  als  (^uerwall  ein  Ende,  und  fs  trafen  deshalb  nur  drei  Linien  von 
grösserem  Belang  liier  ziibamtnen,  zudem  aber  zwei  von  diesen  nur  mit  der 
Endkurve  ihreti  letzten  Abschuittd,  nämlich  von  dem  Nahethal  über  Bingen 
nnd  von  der  Wetteren  ttber  Frsaktort  Dagegen  war  es  entschieden  Torteil- 
liafi,  dass  Maina  an  dem  tieferen  Ende  des  Bodens  jener  grossen  Mnlde  ge- 
gründet worde,  welche  bei  Aschaffenbnxg  ihren  Anfang  nimmt,  klimatisch 
allenthalben^  durch  Bodenzusammensetsang  (Löse)  aber  rechts  des  Mains  nnd 
Über  Mainz  hinaus  hoch  begünstigt. 

•)  Lüttich,  Hannover,  Lei[izig.  Dresden,  Krakau.  Ofen,  Wien,  Graz, 
Salzburg,  Augsburg.  Verona,  Brescia,  Mailand,  Turin,  Dijon^  Toulouse  und 
kleinere  in  Mitteleuropa  (cf.  S.  547). 
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Tomgende  kontinentale  «Bedeutmig  der  Binnenstadt^  von  welcher 
die  aaf  das  12.  folgenden  Jahrhunderte  diesem  w.  Vorort  der  Hansa 

ia  reichem  Masse  geschichtliches  Zeugnis  geben. 

Nisdsrlsads. 

Das  Niederland  zwischen  den  flandrischen  Höhen  und  der 
55uyder  See  ist  das  Gebiet  derjenigen  städtischen  Gemeinwesen, 
welche  der  Zeit,  Anzahl  und  Bedeutung  nach  an  der  Spitze  ger- 
uianischer  Stadtrentwicklung  aut  römischer  Grundlage  stehen.  Vieles 
hatte,  wie  sdeben  augedeutet,  die  von  den  Körnern  überkommene 
städtische  Ordnung  vorbereitet;  allein  entscheidend  wirkte  der  Sinn 
deutscher  Initiative  und  in  materieller  Hinsicht  die  energische  und 
▼ielseitige  Ausbildung  der  Gewerbe  in  Textil-,  Leder-  und  Metall- 
warenproduktion und  die  frühzeitige  Entwicklung  kunstgewerblicher 
Zweige  dieser  Industrien.  Den  Anfangsstadien  dieser  überlegene 
ArbeitstUchtigkeit  und  im  Anschluss  daran  auch  des  Handels  yer- 
danken  diese  Städte  aber  auch  die  politische  SteUnng^  die  ihnen 
im  Fortgange  ihres  Wohlstandes  und  Ihrer  Bevölkemngszahl  an  teil 
ward,  indem  sie  von  ihren  Landesftirsten  ausgiehige  Rechte  der 
Selbstverwaltung  und  soiusagen  konstitutionelle  Bechte  erlangten. 
So  waren  sie  ähnlich  wie  die  deutschen  Reichsstädte  snm  hosten 
ihres  vollen  Aufblühens  den  nachteiligen  Eingriffian  dynastischer 
Politik  bei  der  Pflege  ihrer  wirtschaftlichen  Interessen  liemlich 
überhoben. 

Ihre  gegenseitige  Bedeutung  oder  Rangstellung  wechselte  aller- 
dings innerhall)  kürzerer  Zcitabschuitte,  und  zwar  teilweise  auf 
grund  der  vers'  liiedenen  wirtschaftliehen  Erfolge  der  konkurrierenden 
Städte,  teilweise  aber  wegen  der  physischen  Veränderungen,  welche 
in  diesem  Mündungsland  des  Rheines  und  der  Scheide  und  in  einem 
von  mächtigen  Seestürmen  und  hohem  Flutgang  so  oft  angegriffe- 
nen, tiefgelegenen  Küstenstrich  zu  stände  kamen.  Zu  denselben 
zählen  besonders  die  Veränderungen  der  Flussläufc  (ihrer  Profile 
und  ihrer  gesamten  Furche),  Losreissungen  durch  die  Meereswogen, 
die  Ueberschwemmungen  und  Einbrüche  mit  ihren  mancherlei  Wir- 
kungen, z.  B.  der  Umwandlung  der  vorhandenen  Bodenergiebigkeit*). 

•)  Ein  aufklarendes  ßei^^pit'l  aus  dem  spätesten  Abschnitt  unserer 
Periode  liefert  für  die  Stärke  solcher  Unigestultungen  die  Lage  von  Meciieln. 
Dieses  war  im  Jahre  1465  noch  in  solcher  Nachbarschaft  des  Meeres,  dsis  die 
Fiat-  und  Ebbewirkang  sieh  in  den  Floasannen  innerhalb  der  Btadt  b«nerk- 
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Doch  lassen  sieh  im  Gebiet  der  Scheide  als  bleidende  Hanptsitse 
der  Industrie  und  des  Kapitalreichtnins  immerhin  vor  allem  Brügge, 
sodann  Gent,  sowie  am^  Schlüsse  der  Periode  hinsichtlieh  beider 
Momente  und  des  Handels  immerliiu  schon  Antwerpen  hervorheben*). 
Im  Kheiudelta  wurden  seit  etwa  1250  Dortreeht  (1389—92  Sitz 
des  deutsehen  Hauaakontors)  und  Leiden  massgebende  kommerzielle 
«Sammelplätze. 

Gent  und  Brügge,  auch  im  Inneren  von  Wasserstrassen  durch- 
zogen**), genossen  damals  noch  den  Vorteil  einer  sehr  lebhaften 
Schiffahrt  von  der  KUste  zu  ihren  Quais.  Besonders  hatte  Brügge 
sich  diesen  Verkehr  gesichert,  indem  es  als  Stadt  mit  Stapelrecbt***) 
regen  Verkehr  mit  dem  von  ihm  abhängigen  Haupthafen  Damme 
an  der  See  nnterhieli  (Uber  letsteren  cf.  unten  die  Anmerkung), 
w&hrend  Gent  bis'  in  dem  Gewaltakt  des  Kölner  Ersbischoft  yon 
1259  sich  den  Rheinyerkehr  Aber  diese  Stadt  aufirärts  angelegen 
sein  liess.  Es  fanden  sich  in  jenen  Zeiten  die  Stftdte,  welche  nur 
durch  eine  Irarxe  kttnstiiche  Wasserstrasse  mit  der  See  in  Zusam- 
menhang  standen,  keineswegs  empfindlich  in  Nachteil  gesetzt  gegen- 
Uber  anderen,  welche  an  einer  bnchtartigen  Erweiterung  eines  Flus- 
ses, wie  Antwerpen  oder  London,  gleichsam  in  der  Peripherie  der 
Meeresfluten  selbst  zu  Zielpunkten  aller  möglichen  Seefahrzeuge 


lieh  machten  (nai-h  Rdaniitals  Reiseheschreibung,  cf.  oben  S.  531.)  Andrer- 
seits gibt  tler  mächtige  Öceplatz  Dum  me ,  dessen  Namen  heute  ein  Binnenort 
tragt,  eine  Belehrung  über  Kominen  und  Gehen  von  Städten  im  ächeldeastuarium. 
Indem  Philipp.,  Graf  v.  Flandern,  1311  den  Meeresarm,  dessen  Fiatgang  auch 
das  Weichbild  Ton  Brflgge  bedrolit  hatte.,  mit  starken  Deichen  einnimmt, 
baate  er  sogleich  den  Hafen  het  Swyn,  an  welchem  Damme  oder  Dam  alt 
gemeinsame  Schiffastation  f&r  Brügge,  Gent  nnd  andere  Scheldegebietsstftdte 
sehr  rasch  der  angesehenste  niederländische  Hafenort  an  der  See  wurde. 
Hieher  kamen  die  venetianischen  GaleerenÜotten .  die  ganze  Flotte  Philipp 
Augusts  von  Frankreich  (1500  Barken)  vermochte  der  Hafen  zu  fassen. 
(Cf.  einzelnes  hiezu  in  Bartholds  Geschichte  der  deutscheu  iiansa  Bd.  1, 
Ö.  1(>4  f.)  —  Mehrfach  sind  noch  die  Beispiele,  welche  aus  Roamital  beiza» 
ziehen  wilren.  Wir  erwfthnen  nur  noch,  dass  damals  Oravelingen  gans  in 
Sflmpfea  gelegen  war,  woran  in  keiner  Weite  mehr  die  ümgebang  erinnert^ 
wenn  nicht  etwa  dsieli  den  Aakanal. 

•)  vSchon  112G  kommt  es  7.n  einer  Tllimischen  Hansa  mit  17  flandrischen 
Städten.  Datjegen  in  der  Fehde  der  Hansagegen  Waldemar  IV  1362  beteiligten 
sich  15  Städte  der  nö.  Niederlande.  Cf.  Voies  navigables  de  la  Belgique, 
2  Bände  1880.  (Amtlich.)  Zu  Gent  cf.  die  Karte  S.  4«,  Bd.  1.  •••)  Th.  Hirsch, 
Dunzigs  Handels-  und  Gewerbegeschichte  S.  148. 
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worden.  Denn  die  Seeaobiffe  namentlich  in  diesen  nordenropftisehen 
OewiuerD  reichten  damals  in  ihrer  GrOsse  meist  nicht  an  die  des 
16.  und  17.  Jahrhunderts  oder  der  Gegenwart  Da  ausserdem  auch 
der  Wert  der  Zeit  fUr  einen  Warentransport  weit  geringer  ange- 
schlagen wurde,  als  es  heutzutage  geschehen  muss,  so  war  die  Ver- 
längerung des  Fahrtennins  infolge  Umladeiis,  welches  die  Strecke 
nach  BrUgge  oder  Gent  mit  sich  brachte,  ohne  besonderen  Schaden 
für  den  Geschäftsbetrieb. 

Immerhin  aber  vereinigte  Antwerpen  bereits  am  Schluss 
der  vorliegenden  Pt;ri()do  den  Ruf  einer  durch  Gewerbe  und  durch 
Grosshandel  gleichmässig  autblUhcndeu  Stadt,  welche  ihre  Geltung 
durch  die  schwersten  UnglUcksschläge  hindurch  bewahrte.  Diese 
dauernde  Bedeutung  beruht  sowohl  auf  der  Lage  an  der  breiten 
nnd  tiefen  Mlindungsstrccke  der  Scheide  als  auf  der  Zugehöri;::keit 
zu  dem  ältesten  Indostrielande  Mitteleuropas.  Doch  haben  im  Ver* 
hältnis  SU  den  anderen  niederlKndischen  StSdten  immerhin  die  Vor- 
sttge  der  Lage  sieh  als  das  Einflussreiohere  erwiesen;  sonst  würde 
Antwerpen  nicht  gegenttber  jenen  StXdten  und  in  den  späteren 
Jahrhunderten  trotz  wiederholter  schlimmster  Kriegserlebnisse  eine 
stets  wieder  überlegene  und  unYerwüstliche  kommersielle  Ansiehungs- 
kraft  errungen  haben.  Denn  die  Vorteile  der  Zugänglichkeit  toii 
allen  Seiten,  die  der  MeeresnShe,  sowie  die  der  gehobenen  Kapitals- 
kraft  und  altbewährter  Handelsverbindungen,  dazu  der  anreponden 
Nachbarschaft  des  Nieden  heiiigebiets  und  der  britischen  Tnst  ln  liiitten 
alle  niederländischen  Hau]>tnrte  für  sich.  Antwerpen  nun  kam  aller- 
dings auch  erat  sehr  spät  empor;  denn  es  waren  vorher  die  Üter 
noch  zu  sehr  versumpft  und  zu  oft  überflutet*). 

Die  zunehmende  Macht  der  Herzöge  von  Brabant  und  das 
Bedürfnis,  für  Mecheln,  L(5wen,  Brüssel  einen  erwünschten  Scheide- 
platz zu  gewinnen,  welcher  des  flandrischen  Brügge  und  Damme 
nicht  bedürfe,  führte  um  so  mehr  zum  Wachstum  der  Stadt,  weil  die 
Scheide  als  Wasserwep^  mehr  nnd  mehr  gewann.  Denn  am  Schluss 
unserer  Periode  machten  sich  in  der  Konkurrenz  des  Seetransp<Xrt> 
Wesens  die  Erschwernisse  der  seichteren  und  schmaleren  Kanäle 
anderen  Binnenatädten ,  wie  s.  B.  Brügge  und  Gent,  namentlich 

•)  Wenn  es  auch  schon  im  8.  Jalirhundert  ein  Anlandeplatz.  ein  Werf, 
war,  so  scheint  doch  erst  am  Scliluss  des  10.  Jahrhunderts  eine  Burg  dort 
errichtet  worden  zu  sein.  Die  erste  Gestüiiung  als  wirkliche  Stadt  erhielt 
Antwerpen  1201  nnd  noch  mehr  1814. 
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wegen  de«  Umladens  bemerklich.  Die  Scheide  aber,  in  welcher 
die  Flut  und  Ebbe  bis  sar  RnpelmünduDg  wirkt,  2  M.  ober  Ant- 
werpen, verdankt  ihrem  grossen  Wasserreichtmn  und  yerhSltnis- 
mttssig  raschen  Geftll  eine  stets  Torzügliche  Fahrrinne  für  Schiffe. 

Die  Nachbarschaft  aber  der  eben  genannten  Brabanter  Städte,  be- 
sonders von  Löwen  und  dem  am  Schlüsse  unserer  Periode  empor- 
gedeihendeu  Brüssel,  gaben  im  15.  Jahrhundert  dem  Scheideplatze, 
welcher,  wie  Gent,  mit  gewöhnlichen  Flussschiffen  zugleich  zu  den 
Rheinarmen  und  diesen  Strom  aufwärts  arbeiten  konnte,  ein  verbür- 
gendes Wachstum. 

Wenn  sodann  die  nördlicheren  Plätze  wesentlich  durch  Fisch- 
fang in  der  Nordsee  und  darüber  hinaus,  sowie  durch  Reederei  be> 
sonders  nach  P^ngland  und  Nordfrankreich  zur  Entwicklung  kamen, 
80  wird  immerhin  bis  zum  Ende  des  15.  Jahrhunderts  daran  fest- 
anhalten  sein,  dass  die  niederl&ndischen  Städte  überhaupt  ihre  Blüte 
vorwiegend  durch  Industrie  und  den  dadurch  notwendig  gemachten 
Verschleiss  und  Rohstoffbeaug  errangen,  weniger  durch  weit  aus- 
greifende merkantile  Rührigkeit  War  ja  s.  B.  England  damals  im 
gansen  nur  Lieferant  von  Rohprodukten  (Wolle,  Getreide,  Häute) 
und  Terhielt  sich  in  seiner  wirtschaftlichen  Lebensentwicklung  zu 
den  Niederlanden  wie  etwa  heute  Russland  su  EIngland*).  Durch 
diesen  kulturhistorisehen  Umstand  war  denn  freilich  die  geographi- 
sche Gunst  der  nachbarlichen  Lage  Britanniens  abgeschwächt. 

Nsrdsss. 

Dieses  Meer,  überdies  durch  Stürme  ein  so  ungastliches 
GewSsser,  war  damak  von  weit  geringerer  Bedeutung  für  den  See- 
verkehr, als  das  baltische  Mediterranmeer.  Den  Schiffm,  welche 
vom  NW  deutscher  Länder  aus  in  die  See  stachen,  konnte  das 
westlichere  Wasser  nur  in  schwachem  Ausmass  als  länderverbin- 
dendes  Element  diensam  sein.  Denn  ausser  den  wenigen  und  be- 
scheiden thätigen  Plätzen  der  grossbritannischeu  Oötk liste und 

*)  Die  Möglichkeit  fSr  die  engliM»lien  Städte,  den  Kiederliadeni  wirt- 
echsfüicli  ebenbürtig  zu  werden,  war  dareh  die  Nähe  der  Miederlande  sehr 

erschwert,  da  Brügge,  Gent,  Antwerpen  etc.  die  Konkurrenznnläufe  der  Insel- 
plätze überlegen  vereiteln  konnten,  wenn  dem  mVht  künstlicli.  d.  h.  durch 
handelspolitische  scliarfe  Massregeln  \(m  seiteii  der  englisolien  Stiiaisleitung, 
entgegen  gearbeitet  wurde,  wie  e>  in  der  Tliat  vom  Ende  des  Ib.  .lalirliunderts 
an  geschah.  Wird  ja  i.  B.  noch  aus  dem  15.  Jahrhundert  berichtet,  dass 
die  BargerechafI  Londons  nur  4  Seeschiffe  sn  mehr  als  120  Tons  beaessen. 
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swei  Hafenstfidten  Noriregeiu  waren  nur  die  fllr  den  Fischfang 
gtlnstigen  Striche,  haaptsächlich  in  der  NShe  der  beiden  genannten 
LSnder,  lebhaft  erstrebte  Gegenden,  wShrend  man  z.  B.  nach  W 
hin  die  Nordsee  kdneswegB  als  Anfangsabschnitt  des  Weltmeers, 
reep.  als  Anfangsstrecke  einer  günstigen  Handelsroute  nach  Süd- 
westeuropa und  Italien  behandelte.  Das  Weltmeer  war  überhaupt 
damals  nur  eine  grosse  Wasserwüste,  kein  Boden  t'ür  Wego.  Für 
einen  wirklich  lukrativen  Seeverkehr  mit  Süd  Westeuropa  oder  den  Mit- 
telmeergesladen  waren  die  Fahrzeuge,  wie  schon  erwähnt,  zu  wenig 
geräumig,  und  der  Seetransport  im  Kanal  und  von  dessen  Küsten 
nach  Spanien  und  von  dort  her  ward  durch  französische  und  spanisch- 
portugiesische  Schiffe  grösstenteils,  nur  in  zögernder  Entwicklung 
auch  von  englischen,  ausgibieg  und  rührig  besorgt*). 

Während  aber  für  die  Niederlande  weder  durch  die  Gliederung 
der  Küste,  noch  durch  die  Beschaffenheit  der  Rheindeltalinien,  noch 
etwa  durch  Bodengestalt  des  Festlandes  eine  besondere  deutliche  An- 
gabe gemacht  war,  welcher  Ort  die  erleichtertste  Möglichkeit  &tr 
das  mehrseitige  Zusammenführen  von  Waren,  für  die  entwicklungs- 
sichersten menschlichen  Ansiedinngen  und  die  Verkehrsausttbung 
biete,  sind  hierüber  an  der  deutschen  Nordkttste  bis  ö.  sum  Pregel 
deutlichere  Fingerzeige  gegeben. 

Dort,  wo  der  Meeresrand  von  awei  ▼erschiedenen  Seiten  her 
auf  einen  Winkelpunkt  verweist,  wo  das  Meer  tiefer  in  das  Fest- 
land einschneidet,  resp.  vom  Binnengebiet  aus  früher  erreicht  wer- 
den kann,  und  wo  aus  letzterem  eine  stattliche  Wasserstrasse  das 
wirtschaftliclie  Ausströmen  eines  Flussgebietes  nach  dem  gleichen 
Winkoleinschnitt  der  See  leitet  —  an  solchen  Punkten  ist  eine  Sam- 
melstätte des  Verkehrs  physisch  vorbereitet,  vorausgesetzt,  dass 
auch  einige  Fruchtbarkeit  des  Bodens  für  die  kräftigeren  Anfänge 
solchen  Platzes  Lebensunterhalt  aus  unmittelbarster  Nähe  sichere. 
Wie  etwa  die  KUstenstrecke  durch  Seichtigkeit  des  Meeres  unvor- 
teilhaft profiliert  ist,  sind  es  eben  die  betreffenden  Flussmttndungen, 


*)  Ueberdles  biaehte  ansserlialb  und  innerhalb  der  Heereng«  von 

Gibraltar  die  Plrsterie  für  «ino  fremde^  von  dta  Konkarrierenden  nngern  ge- 
sehene Flagge  noch  ein  1»  solideres  Erschwernis,  weshalb  die  seit  etwa  1300 
nach  England  und  i  landurn  segelnden  Italiener  ihren  Schiffsverkehr  tlutten- 
weise  pflegten,  namentlich  Venedig  seit  1318.  Cf.  Ausland  1865  8.  6;35  f.  über 
den  Verkehr  der  venetian.  Galeeren  und  Th.  Fischer,  Mittelalter!.  Welt-  und 
Sedttrten  etc.  S.  84  f. 
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welche,  wenn  nicht  fortdauernd,  so  doch  in  knrsen  Zwischenseiten 
immer  wieder  Dorcbgänge  durch  die  Untiefen  an  der  Grenslinie 
des  Festlandes  bahnen. 

So  seigt  die  Nordseekttste  mit  den  Mündungen  der  Ems, 
Weser  und  Elbe  deutliche  Punkte  der  vorhin  angegebenen  günsti- 
gen Gestaltung  au.  Wenn  auch  der  Dollart  wahrscheinlich  erst  seit 
der  Wende  des  12.,  der  Jahdebusen  erst  nach  Beginn  des  IG.  Jahr- 
hunderts die  Buchtgestalt  bereitet  hat,  die  wir  als  die  heutige 
kennen,  so  war  immerhin  wenigstens  eine  dentliclu;  (Gliederung  in 
gleicher  Richtung  schon  damals  sowohl  an  der  Ems,  als  an  der 
Weser  vorhanden.  Denn  man  besaas  hier  eine  Mündung,  welche  sich 
als  schmaler  Meerbusen  an  der  £ms  und  als  erweiterte  Oeifiiung 
des  Festlandes  an  der  Weser  zeigte,  welch  letztere  durch  einen 
Deltaarm  den  Jahdebusen  vorbereiten  half.  Immerhin  erlangten 
beide  Punkte,  £mden  und  Bremen,  nur  eine  mittelmässige  Bedeutung*), 

Hamburg  aber  erwarb  bereits  damals  die  hervorragendste 
Stellung  an  der  Nordsee.  Schon  der  Umstand,  dass  es  seit  seiner 
Begründung  durch  Karl  d.  Gr.  bis  1106  siebenmal  aus  der  Asche 
entstand**),  beieugt  das  NaturgemXsse  einer  Sammelstitte  mensch- 
licher Ansiedlungen  an  diesem  Orte.  Hamburg  begründete  mit 
Lübeck  bereits  1241  jenen  Verband  sum  Schntse  der  Sicherheit 
des  Handels  su  wasser  und  sn  land,  welcher  sich  nach  Zusammen- 
schliessung mit  den  „wendischen"  Ostseestädten  zur  Hansa  ent- 
wickelte. Die  mehrseitige  Zugiinglichkeit  von  Binnenlandgcbieten  aus, 
die  ö.  Nachbarschaft  einer  fruchtbaren  Marsch,  besonders  aber  das 
Ilerankonimen  der  erweiterten  und  dann  verzweigten  Alster  an  die 
hier  gleichtalls  verzweigte  Elbe  und  Hille  wirkte  mit  der  Bedeutung 
der  kStrommündungsstrecke  und  ihrer  Meeresbucht,  sowie  mit  der 
Nähe  der  Ostaeebucht  zusammen,  um  einer  tüchtigen  und  selbständig 
gelassenen  Bürgerschaft  das  Terrain  eines  kommerziellen  Emporinms 
sn  bieten. 

Ostsee.  Weit  mftchtiger  und  lebhafter  hatten  sich  Schiffahrt 


*)  Emden  hatte  an  den  gegenftberliegenden  Inaein  ein  Anre^ngsmittel 

für  die  Ausbildung  der  Beirölkernng  in  der  KüstenscliifTahrt  und  dem  SeefUir- 
dienste,  anderseits  wie  Bremen  an  den  L'ntiefeu  und  Watten  bei  den  kräftig 
auftretenden  Gezeiten  dieser  Kii8leni»trecke  Erschwerunfren  seiner  Flntwicklimg. 
Bremen  blieb  htuiiitsächlich  infolge  bürgerlicher  Missverhältnisse  lange  ohne 
entsprechende  WirUidiatu»-  und  Handelspolitik. 

**)  Cf.  Bart  hold,  Qeseh.  der  Hansa  I,  8.  105. 
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und  Seehandel  an  der  Ostsee  entwickelt.  Hier  hatte  man  nach 
allen  Seiten  wenig  entfernte  Kütten  und  Anlegeplätze,  wo  T^img 
m  lltachen  und  an  bergen  war,  wo  jede  Fahrt  auf  einigen  Erfolg 
rechnen  konnte.  Teils  gemeinsame  oder  nahe  verwandte  Sprache, 
teils  frtthaeitig  vereinbarte  Handelsgewohnheiten  erleichterten  hier 
die  rasche  Folge  von  Geschiften  und  der  yoUsogenen  Transporto. 
So  erhielt  dieses  Meer  kommersiell  fast  nnr  dem  Anssehen  nach 
eine  vom  Mittelmeer  verschiedene  Entwicklung. 

Hier  recht  eigentlich  war  Heimat,  Schule  und  Bewibnings- 
gcbiet  der  llansa,  welche  der  Hauptsache  nach  aus  einer  Erhebung 
des  slaviachen  vSeelcbens  durch  das  deutsche  entstand.  Die  wendi- 
schen Städte  Wismar,  Rostock,  Stettin  u.  a.  wurden  vor  allem  durch 
Lübeck  in  eine  neue  Phase  ihrer  Arbeit  zur  See  j^ebraclit,  und  bald 
waren  Stettin  und  Danzig  ihres  slavischon  Charakters  entkleidet. 
Dadurch  war  das  s.  Ufer  der  Ostsee  fast  nur  von  deutschen  Städten 
besetzt.    Unter  diesen  sind  die  Hauptplätze  aoeben  genannt. 

Lübeck  entstand  binnen  45  Jahren  im  12.  Jahrhundert  drei- 
mal an  wenig  verschiedener  Stelle  an  den  hier  aneinander  sich  hin- 
ziehenden und  anfeinander  treffenden  Wasserarmen  der  Trave  nnd 
der  Wakenitei  wohl  schon  seit  mehr  als  200  Jahren  ein  belebterer 
Punkt  im  südweatlichsten  tiefsten  Einschnitt  der  von  NO  nach  SW 
gesogenen  Ostsee,  ein  deutscher  Vorort  in  slavischer  ümgebong. 

Stettin  (1121  sum  erstenmal,  aber  als  Hanptort  der  Pommern 
genannt)  ist  vom  Binnengebiete  des  0.  Mitteldeutschland  aus  der 
nSchsterreichbare  Plate  sur  BenOtsung  von  Seeschifien,  wie  man 
umgekehrt  hier  am  weitesten  in  das  Land  vom  Meere  aus  herein- 
kommt. Aber  die  Stadt  konnte  erst  spät  sn  einiger  Bedeutung 
gelangen,  denn  für  die  geringe  Kulturstufe,  auf  welcher  ihr  weites 
Umland  sicli  befand,  ward  der  bedUrfnisgeraässe  Warenaustausch 
ausreichend  genug  schon  durch  das  dichtungumwobenc  Julin  = 
Vincta  auf  der  Insel  Wollin  besorgt;  in  dessen  Nähe  lag  die  Jörns- 
bürg  oder  Jumue'*'). 


*)  Das  Hyperbolische  «ler  Schilderungen  von  den»  Reichtum  und  dem 
\'iilk»'rcTodrän<Tp  die>es  IMatze«,  wie  sie  natürlich  nur  «itircli  die  Nordwestslaven 
gemacht  und  verbreitet  wurden,  lasst  schon  genügend  die  hinter  den  deutschen 
Städten  zurückgebliebeue  Kultur  dieser  Gebiete  erkeuueu.;  Denn  Julin  war 
eio  äonent  aehmnekloter,  grosser  Ort  aus  Holshäasem,  die  sam  teil  in  Sanspf 
und  in  Wasser  auf  Pf&lilen  gebant  werden  mnssten,  tum  teil  auf  Oranitsoekdn 
rollten;  allerdings  machte  es  dies  für  Kähne  tngänglieher.  Doeh  hatte  die  Stadt 
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Die  oft  wiederholte  BedriliigaDg  Jnlins  durch  die  DXnen  endete 
mit  seiner  ZentOmng  1177,  und  nun  erst  konnte  Stettin  (1121  zum 
erstenmal,  aber  ab  Hanptort  der  Pommern  genannt)  selbetftndig 
sich  entwickeln.   Aber  anch  Wisby  anfG«tUand  stieg  infolge  von 

Julins  Fall,  dessen  starker  Handel  mit  den  russischen  Gebieten 
allerdings  noch]  heute  durcli  die  häutigen  Funde  arabischer  Dir- 
hems  auf  Usedom  und  an  der  pommerschen  Küste  bestätigt  wird*). 

Dauernder  war  Danzig  (997  zuerst  genannt)  seit  1380  ein 
erster  Seeplatz  für  den  Grosshandel  geworden**).  Die  weit  hinauf 
schiffbare  Weichsel  mit  beträchtlichen  Nebenflüssen  als  Wasserwegen, 
ihre  Verzweigung  nahe  dem  Meere  unter  Hinzutreten  der  tiefen 
Mottlau,  die  Bucht  des  Meeres ,  die  Terrainneigung  von  W  und 
der  Beginn  der  fruchtbaren  Bodeninsammensetsnng  ö.:  das  sind  die 
nSohsten  Gonstaeichen  der  Natur,  mit  welchen  der  suwandemden 
dentsoben  Bttrgersobaf^  anfs  beste  yorgearbeitet  war.  Die  gewal- 
tigste Hsndelscoitwicklung  in  der  Ost-  and  Nordsee  war  das  Ergeb- 
nis einer  tttcbtigen  Bentttanng  der  angedeuteten  Vorteile.  An  der 
Kultur  des  deutschen  Ordens  und  seiner  Städte  in  nächster  Nach- 
barschaft hatte  man  eine  reichliche  Kräftezufdhr  und  augleich  eine 
scharfe  Anspomung,  sumal  Danzig  grösstenteils  ausserhalb  des  Ordens 
und  feindlich  su  ihm  stand.  Namentlich  genoss  £lbing  verschiedene 
wertvolle  Aufmunterungen  dieses  Staates. 

Uebersieht  man  die  Momente,  welche  den  meeresnahen  Städten 
eraporluilt'eiJ ,  so  zeigt  sich  eines  als  besonders  wirksam.  Wie  in 
Frankreich  für  Bordeaux  und  Lyon,  :*o  ward  es  weit  zahlreicher 
im  Wachstum  der  deutschen  Siiidle  wichtig,  wenn  mau  Häuserreihen, 
resp.  Strassen  hings  des  Transportmittels  des  Wassers  er- 
bauen konnte,  das  in  mehreren  schiffbaren  Linien  sich  an 
einem  Platze  zusammenfand  oder  daselbst  in  solche 
sich  verteilte.   Die  Ueberlegenbeit,  welche  vor  dem  Aufkommen 

anch  geordnete  Strassenzugänge,  wie  namentlich  die  Benützung  von  Wagen 
aus  Dürfern  daliin  bezeugt.  Nach  Otto  v.  Bambergs  (des  Bekehrers  der 
Pomraern)  Scliilderuii^'  und  nach  V  i  r  c  h  o  w  s  Ausgrabungen  cf.  Haag,  Julias 
Pfahlbau  und  EntwuFserung  im  12.  Jahrhundert  (Stettin  1881). 

*)  INe  Dirhema  ans  MeBopotamien  und  Taran  scheinen  die  Hanptinfinze 
im  ganien  henttgen  Rnasland  bei  gröoaeren  Zablnngen  gebildet  m  haben,  da  sie 
^eh  durch  daa  ganze  Gebiet  nnd  bis  nach  Schweden  und  Jfltland  aahlreieh 
verbreitet  erweisen.  **)  CT.  Th.  Hirsch,  Danzigs  Handels-  und  Qewerbe- 
geschieht«,  eine  der  besten  Stadtegeschichten.   Hier  cf.  S.  84. 

OOts,  Verkefanwege  in  Dienst«  des  Welthudels.  35 
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der  Dampffahrzeuge  der  Fluss-  und  Wassertransport  besass,  ward 
ein  unvergleichlich  erfolgspendendes  Element  unter  den  Händen 
energischen  Ströhens  nach  Erwerb.  So  hatte  Brügge  uud  Gent, 
so  Hamburg,  Lübeck,  (Julin?),  Dansig  und  im  Süden  StrMsburg*) 
diesem  Umstand  Unberechenbares  zu  danken. 

Aber  auch  dies,  dais  man  bei  Stiidteerbebungen  FlusBtlber- 
gÜDge  aufsnebte,  die  durcb  Inseln  erleichtert  waren,  robt  xa 
einem  Teile  aof  der  Erwartung  jener  Vorteile,  welche  besonders 
damals  eine  Stadt  von  einer  mebr&oben  BespUlong  dnrch  Flussarme 
zu  erwarten  hatte.  An  inselierteiltem  Strome  entstand  wie  Paris 
und  Nantes  so  auch  KOlln-Berlin,  Nürnberg,  Magdeburg,  Regens- 
burg und  die  seit  Xltester  Zeit  bedeutendsten  Plfttae  Ostdeutschlands 
Breslau  und  Prag.  Besonders  Prag  musste  zu  einer  wichtigen  Zen- 
trale werden,  wenn  es  je  eine  physische  Bestimmung  dafür  gibt, 
mag  auch  die  künstliche  Nachhilfe,  welche  es  im  I  L  Jahrhundert 
durch  Karl  IV.  erhielt,  noch  so  hoch  angeschlagen  werden. 

In  Süddeutschland  kam  merkwürdiger  weise  erst  seit  dem 
1.5.  Jahrhundert  Wien  empor,  eines  der  Beispiele,  mit  denen  man  die 
Lehre  begründen  könnte,  dass  die  politische  Verwaltung  für  den  Ver- 
lauf der  Htädteent  Wicklung  an  Bedeutung  nicht  sehr  weit  hinter  derjeni- 
g[en  der  Naturausstattung  zurückstehe.  Weiter  w.  aber  nahm  Regens- 
burg  als  Beherrscherin  des  Donauhandels  bis  Ofen  (auch  bis  Belgrad) 
damals  ganz  die  Stellung  ein,  zu  welcher  es  von  der  geographischen 
Lage  und  Natur  der  Gegend  bestimmt  erscbeunt.  (Einen  nachteilig 
gen  Kontrast  biesu  seigt  seine  Gegenwart.)  Sodann  waren  noch  Augs- 
burg und  Ulm  und  besonders  Bssel  durch  die  Lage  an  UebergSn- 
gen,  aber  namentlicb  auch  durcb  die  Energie  einzelner  stIKdtiscber 
Geschlechter  und  einer  unverdrossen  arbeitsamen  Bürgerschaft  zu 
wirtschaftlich  sehr  bedeutenden  Punkten  geworden.  Letzteres  gilt 
aber  auch  von  Nürnberg  am  Ostrande  Frankens,  das  seit  1050  zu 
politischer  und  industrieller  Stärke  lebhaft  gedieh;  seit  12 19  hatte  es 
durch  Friedrich  II.  eine  Summe  von  Privilegien  erhalten**),  so  dass 


*i  Von  Aeueas  öylvius  (Pius  II.)  besonders  betont  in  seiner  Cos- 
inographia. 

**)  Diese  wurden  Nürnberg  verliehen,  »weil  es  weder  Weinberge  noch 
Schiffahrt  bsbe  and  auf  ranhestem  (sandigem?)  Boden  li^*.  Cf.  Roth, 
Oesehichte  des  Nünib.  Handels  II,  8.  822.  Man  mnsste  also  alles  von  Kopf 
und  Hand  erwarten^  so  dass  diese  kOmmerliehe  Maturaasstattang  erhöhte  R^- 
samkeit  and  Findigkeit  hervorrief. 
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es  von  da  «d  als  Reiehistadt  gelten  muss.  Doch  massgebend  war 
für  die  kommersielle  Bedeatong  der  Stadt  die  Bodengeatalt  ihrer 

Däcbsten  und  weiteren  Naohhartchaft. 

In  Mitteldeutschland  war  am  frtihesten  Erfurt,  dann  Leipzig 
uiid  Magdeburg,  später  auch  Halle  iu  der  ersten  Reihe  der  Ver- 
kehrsziele kürzerer  und  längerer  Handelsreisen.  Leipzig  wurde  be- 
reits 1004  Grafen«itz*j,  und  Magdeburg  war  schon  vor  Otto  1. 
ein  wichtiger  Uebergangsort. 

Neben  dem  Flussübergang  bei  Inseln  waien  wesenthch  auch 
andere  Naturvorteilc  für  alle  diese  Städte  bestimmend.  Das  iStrum- 
knie  bei  Magdeburg  und  die  Umbiegung  bei  Leipzig  gehört  u.  a. 
bieber;  namentlich  aber  auch  für  Erfurt  und  die  beiden  anderen 
dies,  dass  man  beim  Uebergang  von  tiefgelegener  Region  in  höhere 
und  in  Berggebiete,  am  Saum  von  Gebirg  und  Ebene,  von  Thalstnfe 
und  Hochland  gleichsam  grosse  Bast-  und  Einkehrstationen  ausbaut**). 

Im  nö.  Binnenland  endlich  ging  Uber  und  von  Goslar  und  Ton 
Braunschweig  ein  oftgenannter  Gttterverkehr  nach  und  von  den 
Seestädten. 

b)  Wega. 

Festbodenstrasse n.  Die  Zahl  der  Verbindungswege  swi- 
achen  den  etnaelnen  Landschaften  und  Hauptorten  der  deutschen 

Territorien  und  ihrer  Nachbarländer  war  sowohl  nach  dem  Ergeb- 
nis verschiedener  Einzelunlersuchungen***),  als  auch  nach  der  Unter- 
scheidung der  Wege  durch  die  Gesetzgebung  sehr  gross.  Wenn 
diese  Linien  Strassen  gewesen  wären,  d.  h.  baulich  wohlgehalteue 
Wegkörper,  dann  würde  namentlich  Mittel-  und  Westdeutschland 
von  einem  Netz,  wie  es  heute  Württemberg f)  aufweist,  überspon- 
nen  gewesen  sein.   Allein  die  damaligen  Verkehrswege  waren  in 

•)  K.  Grosse,  Geschichte  der  Stadt  Lcipzif,'  I.  S.  31. 
••)  Nach  dieser  Regel  erwucliseii  ausser  den  S.  537  genamiten  z.  B.  Minden, 
Breslau.    In  der  Scliweiz:  Bern,  Luzeru,  Züricii,  Chur.    In  Italien:  Mailand 
Bergamo,  und  kleinere  Stftdte.    Im  Osten:  Plojeschti,  Hermaunstadt,  Gross- 
wardein,  Ksschan  and  nngesihlte  mittelkleine  Städte. 

***)  Solche  fanden  sich  fttr  uns  besonders  im  Jahrgsng  1856  der  Zeii- 
schrifl  für  deutsche  Kulturgeschichte  von  Falke  (3  Aafsätse  von  Landau); 
sodann  in  den  Jahrbüchern  der  Freunde  der  Altertaroskunde  in  den  Rhein- 
landen v<tni  Jahrgang  l^iV^  an;  ebenso  im  „Archiv  für  Post  und  Telegmphie" 
von  1878  an.  f)  In  Wtu  tiemberg  eraditen  wir  Zahl,  Gestalt  und  Unterhaltskosten 
der  Strassen  an  die  Grenze  desjenigen  gebracht,,  was  der  Boden  und  der 
Oeldwert  von  heute  eben  noch  volkswirtschaftlich  rechtfertigen  lässt. 
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der  Regel;  d.  h*  fast  ihrer  geiemten  Strecke,  nach  nnr  festgefahrene 
und  -getretene  Gleite  mit  den  notwendigsten  Brfleken  über  fbrt- 

lose  Gewässer.  Nur  spärlich  half  Einwurf  von  Steinen  über  grossere 
Vertiefungen  oder  die  Querlagerung  sogenannter  Klüptelhölzer,  d.  h. 
dünnerer  Stammabschnitte,  Uber  morastige  Stellen  Linweg.  Man  zog 
also,  soweit  nicht  etwa  wolilbewachte  Kornsaat  seitlich  hinderte, 
wie  heute  in  den  Pusten  oder  in  Bulgariens  Grasflächen  ein  Glei* 
neben  das  andere,  je  nach  dem  Einfluss  der  Witterung  auf  die 
Gleise,  welche  der  betrefl'ende  Wagen  vorfand. 

Allerdings  gab  es  in  allen  germanischen  Ländern  Gesetze  über 
Breite,  Bentttsangsfreiheit  und  Unterhaltnngspflicht  der  Haupt-  und 
Nebenstrassen.  Allein  dieselben  sind  sozusagen  mehr  defensiver 
Nator  und  wurden  namentlich  in  Deutschland  infolge  der  unabläs- 
sigen  Kompetenikonflikte  de«  gewarnten  Lehenswesens  nor  seit- 
und  etrlchweise  sur  Durchführung  gebracht,  wenigstens  was  die 
^Königs*-  oder  Heer-  und  Landstrassen  anbelangt.  War  es  ja  auch 
bei  dem  geringen  Verstttndnis  der  Zeit  für  die  ▼olkswirtschafUiche 
Tragweite  gutgehaltener  Fahrwege  Termeintlich  gar  nicht  im  Inter» 
esse  der  betreffenden  Landesobrigkeit  gelegen,  durchsiehende  Wägen 
und  GfiterfÜhrer  (mit  Packpferden)  mttglichst  rasch  vorwärts  kom- 
men zu  lassen.  Denn  vor  allem  war  das  Geleite  für  persönliche 
und  Eigentumssicherheit  auf  dem  Wegabschnitt  des  Territoriums 
einträglicher,  wenn  es  längere  Zeit  in  Anspruch  nahm,  und  es  galt 
dies  auch  für  das  sogenannte  ,,tote  Geleite",  d.  h.  die  Quittung 
über  Bezahlung  fraglicher  Leistung,  welche  als  Geleitsbricf  diente. 
Sodann  der  Vorspannbedarf,  die  grösseren  Auslagen  für  Schmieden 
(die  ja  häufig  besondere  Abgaben  eintrugen),  die  häufigere  Zehrung, 
ja  auch  das  berüchtigte  Grundruhrrecht*):  dies  und  dergleichen 
Hess  es  den  Territorialherren  nicht  sehr  dringlich  erscheinen,  im 
Interesse  der  eigenen  Unterthanen  die  Königs-  oder  gar  andere 
Strassen,  welche  von  Fremden  öfters  benützt  wurden,  sorgfältig  in- 
standsuhalten.  Die  Heer-,  Königs-  oder  Landstrasse  freilich 
stellte  noch  dazu  wenig  beträchtliche  Anforderungen**).  Denn  die 

*)  Es  bflstsod  dsria,  dsss  d«r  Gbnmdherr  alle  Güter,  welche  bei  Achsen- 
bmeh  oder  UmfeUen  von  Wägen  oder  Tieren  den  Boden  berührten^  als  sein 
Eigentum  wegnehmen  konnte.  Von  dem  „Stinndrecht"  war  diese  Rechtsauf- 
fasBung  auf  die  BinnenscliifTalirt  tind  von  dieser  aut  den  Festbodenverkehr 
iibergegnngen.  **)  Es  ist  auch  liir  deren  Bestand  sehr  bedauerlich  gewesen, 
dass  die  Kaiser  im  ganzen  Mittelalter  nie,  wie  die  franzosischen  Könige,  die 
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Breite  sollte  in  eioielnen  Gebieten  nur  16  FoM|  in  anderen  freilich 
32  sein;  letiteres  gilt  wenigstens  Ton  einnelnen  Heerstrassen*), 
Da  aber  sowohl  naeh  dem  Schwabenspiegel ,  wie  nach  einem  alt- 
nordischen Gesetie  (Oulathing)  **)  die  Breite  mit  dem  grossen 
Reiterspieas  bemessen  wird  nnd  man  darnach  16  Fuss  als  llinimnm 
Annimmt,  so  war  wohl  diese  Summe  Ton  etwa  5,5  m  die  Tor- 
wiegende.  Dass  anaserdem  kaum  hie  und  da  eine  offenbar  über- 
wiegende Benützung  einiger  Strassen  neben  anderen  bemerkbar  wird, 
macht  jene  an  die  Route»  Impt?rialis  Napoleon»  I  erinnernde  doppelte 
Breite  der  „Heerstrasse"  aU  Ausnahme  wahrscheinlich.  Schwerlich 
könnte  man  für  eine  grössere  Breite  das  auch  in  Deutschland  vor- 
kommende Strafgesetz  gegen  Abpflügeu  der  Königsstrasse  (Weistum 
von  Corbach)  beiziohon ,  noch  weniger  die  jedenfalls  sehr  massige 
Breite  der  Gemeindewege,  welche  gesetzlich,  auch  im  Statutarreebte, 
von  der  KOnigsstrasse  unterschieden  werden*''''''). 

Wenn  aber  wegen  des  verschlechterten  Strassenzustandes  die 
Fuhrleute  im  Einverständnis  mit  den  betreffenden  Gemeinden  häufig 
bemüht  waren,  hergebrachte  Wege  mit  neuen,  jedenfislis  ktirseren 
oder  besseren  an  vertauschen,  so  ward  dem  mit  sahlreichen  Reichs- 
mandaten  und  fürstlichen  Befehlen  durch  den  „Strassenswang*  Einhalt 
gethan.  Die  Wägen  mussten  sich  nämlich  bequemen,  nur  eine 
ihnen  bestimmte  Strasse  als  Wog  an  ihrem  Ziele  su  benütsen,  mochte 
«a  ihnen  noch  so  opfervoU  sein;  ausserdem  hätten  sie  noch  kost- 
spieligere grosse  Umwege  um  das  betreffende  Land  machen  mttssen. 
So  ward  sowohl  die  Vermehrung  als  durch  die  Verhinderung  der 
Konkurrenz  auch  die  Verbesserung  der  Fahrwege  hintangehalten f). 
Allerdings  ging  man  auf  der  anderen  Seite  bereits  Ende  des 
12.  Jahrhunderts  so  weit,  besondere  Wege  mit  chikanösen  Zöllen 


Nutvveudigkeit  irgend  einer  direkten  Heichssleuer  klar  erkannten,  um  solche 
OesamtbedQrfoisse  von  der  Leistungsfähigkeit  und  •Willigkeit  der  eifuelncn 
ReichtfOrstra  frei  zu  machen. 

*)  Nach  dem  Westerwalder  Landrecht,  cf.  Landen,  «Die  alten  Heer- 

and  Handelsstrassen  in  Deatachland* ,  Zeitschr.  für  deutsche  Kulturgesdüchte 
1856.  ••)  Weinhold,  Altnordisches  Leben,  S.  365.  **•)  L.  r.  Haar  er, 
Geschichte  der  Dorfverfassung.  S.  28(3.  Drei  Pferde  müssen  n<'beneinander 
gellen  können,  oder  ein  Leichenwagen  soll  {lassieren,  wolcliem  eine  Braut  aus- 
weichen kann,  ohne  anzustreifen.  Oder  man  soll  «icbcn  einem  Wagen  auch 
noch  reiten  können,  f)  Zam  Teil  hing  dieser  Zwang  mit  dem  wirtschaftlich 
•Uardings  besser  tn  begrflndenden  Eingriff  in  die  Handelsfreiheit  aosammen, 
den  man  sieh  durch  Schaffung  des  Stapelreehts  erlaubte. 
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zu  belasten  und  den  Fuhrleuten  die  BenUtsnng  der  alten  Haupt- 
Btrassen  au  wehren,  da  oder  wenn  auf  diesen  der  Territorialberr 
keinen  erwünschten  Zoll  su  bestimmen  sich  erlauben  konnte.  Rwehs- 
tagsbeschlUBse  1231  und  1285)  halfen  einige  Zeit  hiegegen. 
Wenn  sich  nach  diesen  wenigen  Gesichtspunkten  die  Pflege  und 
(las  Aussehen  der  damaligen  Strassen  genugsam  erkennen  lässt,  so 
ist  einleuchtend,  dass  bei  dem  vielfachen  Hinzutreten  von  Gewalt- 
that  und  Räuberei  nach  Kräften  die  Wasserwege  benutzt  wurden, 
auch  wenn  sie  die  Fahrlinie  bedeutend  verlängerten,  wie  man  auch 
in  der  Tiefebene  mehrfach  zu  Kanalbautcn  schritt. 

Alles  diea  aber  bat  zur  Folge,  dass  man  für  den  Warentransport 
wenig  haushälterisch  mit  der  Zeit  umging.  Doch  vor  einer  siffer- 
mässigen  Aufstellung  darüber  seien  die  meistbentttsten,  wenigstens 
yon  Reisenden  und  in  Verhandlungen  am  Öftesten  genannten  Linien 
angedeutet  (Die  Wege  in  den  Alpen  und  deren  unmittelbarstem 
Vorland  werden  aum  teil  später  bei  Italiens  Besprechung  beaeichnet.) 

Verlauf  der  Hauptwege.  Von  N  nach  S  lassen  sich 
bauptsftehlich  4—5  Routen  unterscheiden.  Im  W  gingen  iKngs  des 
Rheines  beiderseits  Hauptwege,  was  bei  der  damals  TerhSltnismXssig 
noch  grosseren  Bedeutung  der  Wasserstrasse  an  sich  notwendig  war. 
Von  Utrecht  und  Deyenter  aus  ging  es  nach  Köln,  dann  nach 
Mainz;  ö.  hierauf  über  Höchst  zur  Bergstrasse,  welche  schon  1002 
mit  ihrem  Namen  erwähnt  wird;  dann  beim  späteren  Heidelberg 
über  den  Flusa  und  entweder  nach  Breisach  und  Basel  oder  bei 
Bretten  und  Mühlacker  s  <>.  über  Vaihingen,  Cannstadt,  Esslingen^ 
Göppingen  nach  Ulm,  Kempten,  Reutte,  Lermoos,  Fernpass,  Imst, 
Landeck,  Reschenpass,  Meran  und  über  Eppan  und  Kaltem  oder 
etwa  auch  über  Bozen  nach  Trient.  Die  w.  Parallele  war  meist 
doppelt  (cf.  S.  367);  doch  gaben  die  Plätze  Worms»  Speier,  Strass- 
bürg  der  Uferlinie  eine  vorwiegende  Frequenz. 

Der  sweite  durchgehende  Hauptweg  verlief  durch  das  Weser- 
gebiet, aber  weit  weniger  gradlinig.  Man  kam  von  Minden  nach 
Herford,  Detmold,  über  die  Hochstrasse  auf  dem  Eggegebirg  nur 
Diemel,  nnd  es  ging  dann  entweder  s*5.  aber  Fritslar  nach  Mel- 
sungen an  die  Ftdda  nnd  hier  Aber  Hersfeld,  Fulda,  Schlächtern 
naeh  Wttrzburg;  oder  man  hielt  sich  direkter  s.  und  kam  Qber 
die  obere  Eder  naeh  Marburg,  Giessen,  Butabach,  Friedberg,  Frank- 
furt (auch  Butzbach,  Idstein,  Mainz).  Der  Weg  von  Würaburg 
*  ging  über  Ochaenfurt,  Rothenburg,  DinkelsbUhl,  Nördlingen,  um 
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dann  einerseits  über  Neresbeim  bei  Ltoingen  oder  DUUngen  die 

Donau  zu  paasieren,  andererseits  bei  Donauwörth  sieb  mit  det  Nttm* 
berge r  Heeratrasse  zu  vereinigen*).  Von  Augsburg  ging  es  bis 
]'.VM)  über  Weilheim  nach  Mittenwald,  vou  da  au  aber  über  Ober- 
ammergau, einer  Hauptstatiun  t'ür  Fuhrwerke. 

Diese  Nürnberger  Linie  hatte  ihren  nordlichsten  Ausgangs- 
punkt zu  Karls  des  Grossen  Zeit  in  der  Nähe  des  entstehenden 
Plamburg  gewonnen,  nämlich  bei  Bardewiek,  nö.  von  Lüneburg. 
Hieher  war  schon  lange  vor  der  deutschen  Anlage  Lübecks  von 
letzterem  aus  der  Warenzug  über  Mölln  herangekommen**).  Dann 
bezeichnet  Brannaohweig  und  Goslar  die  wichti^^sten  Etappen.  Doch 
wurde  entweder  von  Braonschweig  aus  Uber  Halberstadt,  Aschers- 
leben,  Saagerhansen  der  Hars  umgangen,  so  dass  man  hier  bei 
Sachsenburg  die  Unstmtenge  in  der  Richtung  auf  Erfurt  passierte, 
oder  man  kam  yon  Goslar  Uber  Osterode,  Duderatadt,  Mtthlhausen 
heran***).  Von  Erfurt  führte  die  Strasse  nach  Suhl  und  dann  ent- 
weder ttber  Mellrichstadt  nach  .dem  Main,  oder  Uber  Bamberg, 
Forehheim  nach  Nürnberg;  dann  entweder  naeh  Weissenburg  a.  S., 
Donauwörth,  oder  über  Velburg,  Burglengenfeld  nach  Regensburg.  , 

Eine  Hauptstrasse  rechts  der  Elbe  bekam  ein  wichtiges  süd- 
licheres Ziel  zuerst  an  Leipzig,  das  teils  von  Schwerin  und  Magde- 
burg her  über  Deasau  (oder  Halle)  erstrebt  wurde,  teils  von  Stettin 
und  Greifswald  über  Jk^rlin,  ( Trouen-)Brietzen,  Wittenberg.  Südlich 
spaltete  sich  erst  bei  Hot  der  Weg,  indem  niun  teils  s  w.  über  Creussen 
nach  Nürnberg,  teils  s-ö.  über  Eger- Waldsassen  nach  Regensburg 
fuhr.  —  Weiter  sodann  ward  die  Route  Stettin- Frankfurt,  Kottbus- 
Bantsen  wichtig.  Von  letzterem  ging  es  entweder  üln  r  Pirna  nach 
dem  Berggieashttbel-Nollendorfer  Fasse  und  nach  Töplitz  und  Prag, 
oder  ttber  Zittau  und  Reichenberg  nach  dem  Inneren  Böhmens. 

Die  Wege  ttber  Breslaa  und  die  obere  Oder  s.  lassen  sich 
sur  Zeit  nur  gans  allgemein  bestimmen,  insofern  der  Durchweg 
durch  den  Glatser  Gebirgskessel  und  der  yon  Leobschttts  ttber 
JSgerndorf-Troppau  genannt  werden. 


*)  Offenbar  blieb  man  mit  entmm  Donaaftbergang  der  linie  der 
einstigen  Römentrasse  treu,  et,  Ohlenschlagert  Beitrtge  fOr  Anthrop.  nnd 
Urgescliichte  Bayerns,  Bd.  8.   **)  Wein  hold,  Altnordisehes  Leben,  8.  861. 

•••)  Für  Bardewiek,  .  .  .  Hallstadt  bei  Bamberg,  Forchheim,  .  .  .  Regensburg, 
Lorch  (bei  der  Enusmüiidnn|T)  hatte  Karl  d.  ür.  eine  Art  von  Handelsvogten 
oder  -lionsaln,  cf.  Fertz,  Monumenta.  Leg.  I  Capital.  Caroli  M.  voo  805. 
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Ostweitlioh  nun  oder  mehr  dütgooal  können  wir  im  gusen 
aaf  drei  bedeutendere  Routen  uns  besokrinken,  Indem  wir  die  ur- 
alte Linie  Salzburg*  Ulm -Cannstadt-lfOhlacker  oder  Pfonheim- 
Strassburg-Nancj  als  hergebracht  TorauBsetsen.  Dann  beachten  wir 

zunächst  die  Donau-Mainzer  Strasse  von  der  Eons-  oder  der  Inn- 
mUndung  über  Regensburg  naeli  Nürnberg,  Windsheim,  Uffeiilieiiii, 
Ochsenfurt,  Würzhurg.  AU  TfMl|>arallele  diente  die  Linie  Prag- 
Pili^en-Tauä-Chani-Amberg  kSulzbach  iier.sbruck-Nuniberg.  Ausser- 
dem war,  wie  nocliinals  hervorzuheben,  eine  grosse  Anzahl  von 
Fahrwegen  verschiedener  Art  vorhanden,  welche  zum  teil  zeit- 
weise eine  grössere  Bedeutung  erlangten,  als  die  hier  mit  ihren 
geographisch  belangreicheren  Stationen  genannten.  Zudem  ist  noch 
die  gleichfalls  schon  angedeutete  Ausdehnung  der  Bioneoschiffahrt 
des  Mittelalters  in  erwähnen.  Sodann  kommt  die  grosse  Maina- 
Leipziger  Route  nach  Schlesien  in  betracht.  Ihren  Verlauf  be- 
zeichnen wir  mit  Hdchst,  Frankfurt,  Schlttchtern,  B*ulda,  Vacha 
a.  d.  Werra,  Salsungen,  Eisenach,  Gotha,  Erfurt,  Eckartsberga, 
Naumburg,  Leipaig,  Oschats,  Boris  (oberhalb  Riesa),  Orosaen- 
.  hajn,  Kamena,  Bautzen,  GOrlits*).  Endlich  hatte  noch  die  Ver- 
bindung Kölns  mit  dem  Gebiet  der  Mittelelbe  .vielfache  Wichtig- 
keit. Sie  Tollcog  sich  am  kräftigsten  über  Altena,  Iserlohn,  Soest, 
Lippstadt,  Paderborn,  Höxter,  Eimheck,  Gandersheim,  Wolfenbüttel. 

Wasserwege.  Im  Tietland  kam  man  allmählich  dem  Trans- 
portbedürfnisse auch  durch  Kanalbau  nach.  Täüieburg  verband  im 
14.  Jahrhundert  durch  eine  solcht;  Wasserstrafise  die  Ilmenau  n-ö. 
mit  der  Elbe.  Spätestens  um  die  gleiche  Zeit  wurde  auch  die  bei 
Lauenburg  mündende  Delvenau  vertieft  und  durch  einen  Kanal  mit 
dem  Travenebenfluss  Steckenitz  verbunden.  (Z.  B.  führten  1398 
direkt  von  Lüneburg  30  Schiffe  Salz  und  Kalk  nach  Lübeck.)**) 
Auch  die  Verbindung  Ewischen  der  Eide  und  dem  Schweriner  See 
und  von  diesem  bis  Wismar  wurde  damals  hergestellt,  allerdings 
aber  schon  gegen  Ende  ds  16.  Jahrhunderts  dem  Verfalle  überlassen. 
Auf  den  Flttssen  aber  begann  meist  weit  oben  die  Schiffahrt.  Z.  B.  be- 
richtet Einhard,  dass  Karl  der  Grosse  von  Ansbach  (St.  Gumbert) 
SU  schiff  nach  WUrsburg  (St.  Kilian)  gefahren  sei:  gewiss  aUo 

•)  Als  nö.  Abzweigung  wäre  die  etwas  spSter  entwickelte  Linie  Eisenach' 
Langensalza  -  Tennst&dt  -  Weisensee  -  Eisleben  -  Halle  -Witt onborf^-  Treuenbrietzen- 
Berlin  zu  beachten.  ••)  Cf.  Zeitschr.  d.  V.  f.  Erdkunde,  Berlin  1865,  S.  70  f., 
Kanalverbindungen  zwischen  Nord-  und  Ostsee  im  14 — 16.  Jahrhundert. 
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nidit  Ttelleicht  in  einem  Fisehernachen ;  denn  es  geschah  offenbar 
mit  dem  nötigen  Gefolge  die  fränkische  Rezat  hinab  und  weiter.  Auch 
sein  Projekt,  die  heute  so  wichtige  schwäbische  Rezat  ala  Fort- 
setzung seines  Altmühl  Kednitzkanals  zu  behandeln,  zeugt  von  einem 
weit  grosseren  Wasserreichtum  der  Flüsse  jener  Zeiten.  Gewässer 
wie  die  Sieg  und  die  Fulda  waren  in  dem  grösseren  Teil  ihres 
Laufes  befahren.  Auch  in  Bergfahrt  ward  bei  der  Billigkeit  der 
Zugkräfte  so  manche  Stromstrecke,  benutzt,  die  heute,  abgeaebea  von 
der  Fahrtiefe,  auch  tur  Dampfer  nicht  in  betracht  kommen  kann: 
beUdene  Fahrzeuge  drängt  man  a.  B.  den  Inn  bis  Innsbrack  binanl, 
obwohl  20  Ochsen  als  Anspann  nOtig  waren. 

Allein  man  kann  auch  mit  einer  ausgedehnteren  Exempli- 
fikation in  dieser  Besiehung  doch  in  der  gansen  damaligen  Schiffiahrt, 
«insebe  lAngere  Strecken  der  Elbe,  kttrsere  Abschnitte  der  Oder,  der 
Donau  und  Weichsel  und  der  grOssten  NebenflOsse  dieser  Hauptstrttme 
ausgenommen,  kein  Mittel  für  zeitliche  Entfemungskttnung  erkennen, 
sobald  man  Distansen  von  mindestens  15 — 20  M.  in  Rechnung  bringt  *). 
Denn  man  wird  immer  festhalten  müssen,  dass  man  anf  Nacht- 
fahrt verzichtete,  dass  besonders  wegen  Strombettveränderungen 
oder  entwurzelter  Bäume  damals  der  Untiefen  weit  mehr  waren, 
als  heute,  dass  Zollstätten  vielfach  aufhielten,  dass  Inundationen 
über  versumpfte  üferstrecken  bei  Hochwasser  und  nach  dessen 
Ablauf  in  auH<;edehnter  Weise  das  Treffen  oder  Festhalten  der 
Fahrrinne  erschwerten  u.  s.  w.  Dies  alles  freilich  ihat  der  quanti- 
tativen Beniitsung  wenig  Eintrag. 

Fahrsenge.  Die  Flussschiffe  entsprechen  selbstverständlich 
dem  sehr  yerschiedenen  Bedürfnisse,  waren  aber  ihrer  Gestalt  nach, 
wenn  man  nach  einselnen  Abbildungen  oder  nach  den  seit  so  und 
so  vidi  Jahrhunderten  anerkamit  noch  heute  in  Gebrauch  stehenden 
Stromkfthnen  des  NO  Deutschlands  scUiessen  darf,  siemlicb  plump 
und  Ton  roher  Arbeit,  also  leichter  dem  Auflaufen  angesetzt,  aller- 
dings anch  Erschttttemngen  mehr  gewaehsen. 

Zu  lande  aber  war  der  yierrSdrige,  unbedeckte  Fnhrwagen 
immer  mehr  in  Uebung  gekommen.  Auch  die  Personenwttgen  ent- 

*)  Dabei  wird  Ja  llreUieli  nielit  tn  beatreitsn  sein,  dsM  einieliie 
Leittnngen  weit  Uber  diejenigen  auf  dem  Fettboden  hinansgiengen  and  -gehen 
konnten,  wie  s.  B»  die  im  15.  Jalirliandert  vorgenommene  Fahrt  von  Zürich 
bi?  Strassburg  an  einem  einzigen  Tage  (damals  31  l)is  32  M.),  welche  Ende 
des  16.  Jahrhunderts  nochmals  von  Jangen  Zürichern  zu  stände  gebracht  wurde. 
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behrteD  aller  scIilltiendeQ  Bedeekung*).  Der  Anftatz  aaf  den 
Achsen  wechselte  je  nach  dem  Herkommen  der  Landschaft.  Doch 

war  die  Verwendung  eines  länglichen  offenen  Kastens  offenbar  sehr 
▼erbreitet,  wodurch  das  Fahrzeug  schwerfälliger  wurde  und  doch 
öfter  zu  fall  kam.  Den  Nachteilen  des  Gnindruhrrechts  suchte  man 
durch  den  Gebrauch  kleiner  Kader  auszuweichen,  so  dass  der  Wagen 
allerdings  nicht  so  leicht  das  (Gleichgewicht  in  den  Weglöchern 
verlor,  aber  auch  langsamer  zum  Ziele  kam.  Immer  blieb  auch 
das  Packpferd  in  fleissiger  Verwendung,  so  dass  wir  Jedenfalls  unter 
dessen  Leistungsfähigkeit  bei  unseren  Bestimmungen  der  seitlichen 
Abstände  nicht  irgend  fühlbar  herabsugehen  haben. 

c)  Zeiträumliche  Abstände. 

Solche  werden  sich  nun  nach  den  Plätzen  des  Rheingebietes, 
Köln  und  Basel,  im  Donaugel)ieto  nach  Augsburg  und  immerhin 
bereits  nach  Wien,  im  NC)  nach  Danzig  und  in  Mitteldeutschland 
nach  Magdeburg  zweckmässigerweise  bestimmen,  wenn  die  kom- 
mersielle  Wichtigkeit  der  Mittelpunkte  und  der  Zusammenhang  inter- 
nationaler Hauptrouten  gleichmässig  berücksichtigt  werden  will. 

Man  wird  also  z.  B.  Ton  der  Sambre  oder  von  Utrecht  nach 
Köln  in  5  Tagen  Transporte  erledigt  haben,  nm  von  da  mit  8  Tag* 
r«8en  nach  Brannschweig  oder  nach  Heilhronn  sn  yerfrachten. 
(Letztere  Gttterftlhmngen  waren  schon  yon  gttnstigen  Voraussetsnn- 
gen  abhängig.)  5  Tage  fuhr  man  von  Heilbronn  nach  Augsburg.  Von 
hier  konnte  man  Artikel  nach  Strasabnrg  in  8,  nach  Bamberg  oder  an 
die  Grenae  OberOsterreicha  oder  nach  Innsbmck  in  5  Tagen  sen- 
den ;  nach  ZOrich  brauchte  man  8  Tage,  von  da  nach  Basel  kaum  3, 
welch  letzterer  Platz  nach  Ötrassburg  in  3  starken  Tagesleistungen 
Waren  lieferte,  nach  Mainz  in  8,  nach  Besaneon  in  4  Tagen.  Im 
O  konnte  man  zu  Wien  Güter  (i  Tage  nach  ihrem  Abgang  vom 
Inn,  von  Braunau  in  Empfang  nehmen,  und  solche  in  14  Tagen 
an  der  Adria,  in  10  Tagen  zu  Mohacz,  in  8  zu  l'rag,  in  10  zu 
Breslau  eintreffen  lassen.  Im  N  endlich  ward  Magdeburg  durch 
swei  angestrengte  Fahrten  von  Braunschweig  erreicht,  ebensolche 
waren  nach  Berlin  3  nötig  (oder  mehr),  zur  Oder  konnte  man  in 
2,5  Tagen  kommen;  nach  Hamburg  wie  nach  Lübeck  lieferte  der 
Magdeborger  in  6.   Die  bequeme  und  thatsächlich  rasche  Erreich- 

*)  Vergl.  die  DarsleiiuDg  der  Geschichte  des  Wageus  in  „£uropa*, 
Jahrgang  1884,  Ö.  330  ff. 
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barkeit  der  beiden  wichtigsten  deutschen  Seehaudelsstädte  des  Bal- 
tischen und  des  Deutsclien  Meeres  musste  als  ganz  besondere  Gunst 
der  Lage  Magdeburgs  erachtet  werden.  Wenn  aber  auch  schon 
weiter  oben  angedeutet  wurde,  dass  die  damalige  Bedeutung  der 
Nordsee  noch  unverhältnismässig  hinter  der  heutigen  zurückstand, 
80  können  wir  doch  auf  gruud  einer  kurzen  Uebersicht  über  die 
kommersieUen  Plätze  und  Wege  der  nördlicheren  Länder  ein 
siemlich  reges  Verkebrsleben  dieser  Region  zuschreiben. 

B.  Nordeuropa. 

1.  Britische  Inseln  (England). 

Die  Entwioklnog  Englands  nnd  seine  Teilnahme  an  den  Kol- 
torbewegnngen  nnd  dem  WarenTerkehr  Europas  fand  weit  frttber 
statt,  als  das  untergeordnete  nnd  späte  Eintreten  Irlands  nnd  Schott- 
lands in  diese  Besiebnngen.  Daher  wird  das  Wenige,  was  hier  ttber 
diese  peripherischen  Gebiete  yorznbringen  ist,  fast  nnr  England 
angehen. 

Verkehrsplätse  vor  allem  gab  es  der  S.  541  beseicbneten 
wirtschaftlichen  Stellung  des  Landes  gemäss  nur  spärlich  an  Zahl 
und  von  geringer  Ortsgrösse. 

London,  obwohl  schon  in  der  vorigen  Periode  wichtig,  auch 
SOG  durch  Consta n  tin  mit  seiner  ersten  Umwalluiig  versehen,  erhielt 
doch  erat  vom  Ende  des  7.  Jahrhunderts  an  steinerne  Häuser.  Aber 
bereits  vor  dem  Ende  des  12.  Jahrhunderts  konnte  die  Stadt  20  000 
Reiter  und  GOOoo  Bewaflnete  zu  fuss  aufstellen.  Hochentwickelt 
war  die  Arbeitsteilung  für  die  Bereitstellung  jeglichen  Lebensunter- 
haltes nnd  besonders  ausgebildet  die  Zucht  und  Dressur  der  Pferde '^). 

Im  n0.  Binnenland  war  auch  in  dieser  Periode  York  am  be- 
deatendsten  geblieben**).  An  der  See  aber  gab  es  ausser  Hnll***) 
noch  keinen  herTorragenden  Handelsplatx.  Im  S  nahmen  die  soge- 
nannten «fünf  Häfen'  eine  boTorrecbtete  Stellung  ein ;  doch  wird 
nnr  die  Reede  von  Sandwich  in  ihrer  vorigen  Bedentnng  anfrecht- 
erkalten,  Portsmontb  und  Sonthampton  oder  dessen  nächste  Nach- 

*)  Ksehder  Stsdlbasehreibnog,  rcsp.  sorialpolitischcn  Schildemng  Frits 
Stephans  l'^^S  von  J.  Stow  in  dessen   detailliertem  London-Bldeker 

«Survey  of  London*  mitgeteilt,  S.  212,  Ausgabe  von  1862.  **)  Lappen- 
berg. Gesch.  Englands  62t).  ***)  Cf.  Th.  Hirsch,  Danzigs Handels-  und 
Gewerbegeschichte,  S.  11$. 


Digitized  by  Google 


I 


556  IV.  Periode.  I.  B.  1.  BritiMhe  IdmIh. 

banchaft*)y  wo  auch  die  genuesisohen  und  yenetiaiiiiclieii  Galeeren 
stitadigen  Verkehr  pflegten ,  werden  häufiger  genannt  Sandwieh 
war  der  Vorhafen  Londons,  daher,  wie  aar  Römerseity  sowohl  vom 
Handel  ab  bei  militttrischen  Angriffsn  aufgesucht**).  Wfthrend 
sodann  in  Schottland  das  städtische  Leben  noch  sehr  aurllckgeblie- 
ben  SU  sein  scheint,  wird  in  Irland  Dublin  als  ein  handelsthätiger 
Seeplatz  häufig  hervorgehoben:  sowohl  die  Ostseehansastädte,  als 
besonders  lebhaft***)  skandinavisch-norwegische  Kauffahrer,  auchein- 
zelue  andere,  z.  B.  niederländische  Plätze  haben  mit  Dublin  direkten 
Verkehr,  ja  auch  l.slaiidf),  und  dadurch  kommeu  Schiffe  von  Irland 
nach  Nordamerikaf f ),  wenn  auch  nicht  zunächst  absichtlich.  Ebenso 
war  auch  Limerick  für  den  nordiachen  Handel  ein  wichtigerer 
Zielpunkt. 

Aber  immerhin  war  Tom  Staate  bis  su  den  Zeiten  Eduards  Iii. 
(1327 — 1377)  sehr  wenig  Fürsorge  dem  »Seewesen,  resp.  den  Hafen* 
plätaen  zugewendet:  der  Agrikulturstaät  England  brachte  es  weit 
eher  lur  Pflege  der  Festlandwege. 

Wege.  Schon  Heinrich  I  (der  sweite  normannische  KOn«g, 
*{*  1135)  erlässt  eine  Verfügung  über  die  Hanptstrassen,  welche  ^^so 
breit  sein  sollen,  dass  zwei  Wagen  (carri)  sich  soUen  ausweichen 
und  16  Soldaten  seitlich  bewafihet  sollen  reiten  können' ftt)*  ^ 
reichen  denn  freilich  die  16  Fuss  der  deutschen  Strassenbreite  keines- 


*)  Zu  Tacitus'  Zeit  war  in  der  Nähe  ein  bedeutender  Hafen,  Clau- 
aentum;  dagegen  wird  Southampton  als  St.  Antona  von  d«D  Italien.  Kartet 
stets  herroiyehoben ;  cf.  Th.  Fiseher,  Welt*  und  Seekarten  itsUen.  ürspnuigs. 

Nseh  Lappen b er g,  III,  8.  458  legt  der  König  von  Frsnkreieh  1215  bei 
8sndwich  mit  600  Schiffen  und  24  grossen  Kocken  an.  Cf.  auch  Rosmital, 
8.  88.  •••)Strinnholm,  Vikingszüge  Bd.  2,  S.  307.  f )  Nach  R  a  f  n ,  AnU- 
quitates  Americanae  etc.  S.  204  —  206  hatten  sich  Irländer  schon  795  in  Island 
angebaut.  Auf  den  irländisch-isländischen  Verkehr  ist  auch  mittelbar  die 
spätere  Thatsache  zurückzuführen,  daaa  Christoph  Colon  vor  1484,  resp. 
1477  (Th.  Fischer^  Weltkarten  S.  46)  von  britischen  Inseln  aus  Island  be* 
fahren  hat  Cf.  hierüber  aoeh  A.  Humboldt,  Kritische  üntersnchnngen  Aber 
die  historische  Entwiddnng  der  geogr.  Kenntnisse  von  der  Nenen  Welt,  fiber> 
settt  Ton  Ideler,  I,  8.  868  ff.  ff)  OraTier,  Diconverte  de  TAm^rique  per 
les  Normands  1874,  S.  134  (für  das  Jahr  1027).  fff)  Ob  nicht  etwa  ein 
Schrcibverpehen  bei  der  Zahl  vorliegt?  Es  mochte  überdies  auch  die  damalige 
öitte,  die  Pferde  nicht  nebeneinander,  sondern  eines  vor  das  andere  anzu- 
spannen, für  eine  sehr  bescheidene  Strassenbreite  sprechen;  cf.  Thom.  Wright, 
Womankind  in  Western  Europe  S.  222  und  üist.  of  domestic  mauners  and 
sentiments  S.  435. 
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wog!  hin").  Ein  eigentliches  Gesetz  Uber  die  HerstelltiDg  der 
Wege  erfolgt  erst  1285,  in  welchem  namentlich  auch  die  Entfer- 
nung von  Bäumen  und  Büschen  längs  der  Strasse  «luf  200  Fuss 
beiderseits  bestimmt  wird.  liMO  wird  für  die  Verbesserung  und 
Erhaltung  der  Strassen  eine  Maiitordnung  ^'cgebcn**). 

Jedenfalls  aber  waren  nicht  nur  die  römischen  StrassenzUge 
gänzlich  ausser  Benützung  und  Verwendung  gekommen,  sondern  es 
findet  sieh  auch  hier  kein  Versuch  zur  Herstellung  von  Wegkörpern 
und  sorgfliltigerer  Behandlung  der  Landwege,  zumal  ja  auch  der 
Binnenhandel  in  diesem  Staate  noch  unentwickelt  war.  So  wird 
aach  durch  die  Vorrechte  des  Stablhofes  der  Hansa  in  London, 
namentlich  anter  Eduard  I  1303***),  ebenso  die  Abhttngigkeit  dea 
englischen  Warenyerkehrs  von  diesem  so  geförderten  Kaufmanns- 
Staad  besengt,  als  durch  ausgedehnten  Betrieb  des  internen  Handels 
Yon  Seiten  Deutscher.  Begreiflicherweise  war  dieser  Umstand  kein 
Sporn  ftbr  die  KirchspielTerwaltungen,  denen  der  Unterhalt  aller 
durch  ihren  Bezirk  führenden  Hauptstrassen  bis  1672  oblag,  grosse 
Opfer  zu  bringen.  So  erklärt  sich  auch  auf  den  wichtigsten  Routen 
jener  trot^tlose  Zustand  der  Strassen,  namentlich  bei  dem  feuchten 
Klima  des  Landes,  wie  ihn  schlagende  Beispiele  noch  im  16.  und 
17.  Jahrhundert  erkennen  lassen  f). 

Die  Verkehrsmittel  waren  dem  entsprechend  ziemlich 
primitiv.  An  den  Strassen  hatte  man  keineswegs  in  erwünschten 
Abständen  auf  ein  wirtlich  Dach  zu  rechnen;  sondern  der  Keisende 
nimmt  sich  Vorräte  und  Feuerzeug  mit,  um  im  Freien  zu  über- 
nachten ff).  In  den  Städten  .ill  rdings  gab  es  einfache  Gasthäuser 
mit  Räumen  Air  sahireiche  Kachtherberge. 

Die  Reisenden  und  Güter  wurden  bis  in  das  15.  Jahrhundert 
Torwiegend  ohne  Wagen  befördert;  das  Reiten  galt  hier  ebenso, 
wie  anderwärts,  als  eine  Sache  soiialer  Beyorsugung.  Allerdinga 
aber  waren  schon  seit  den  Anglo-Sazonen  sweirädrige  Wagen  im  Ge- 
brauch fff).  Daneben  sah  man  später  auch  einfache  Reisewagen,  deren 
•obifiUinlieher  Hohlraum  mittels  Haken  swischen  vier  aufrechten 


*)  Landau,  Die  alten  Heer>  nnd  Handelastrassen  in  Dentscblaad,  Zeit- 
schrift (ttr  denteehe  Koltnrgesehiehte  1856.  **)  Roseher,  Nationalökonomie, 

Bd.  1.    •••)  Sartnriup,  Geschichte  der  Har.sa.  Bd.  1.  S.  261.   f)  MacanUys 

Geschichte  von  England,  I,  Kft|».  3.  tt)  Th.  Wright,  History  of  dOTuestic 
niariiiers  and  sentiments  etc.  S.  325.  fff)  Nach  vorhandenen  Abbildungen 
glichen  sie  den  noch  heute  üblichen  Marktkarren;  Th.  VVright  a.  a.  0.  S.  74. 
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PfiLhlen  schwebte,  die  auf  den  Achsen  eines  vierrSdrigen  Wagens 
standen.  Aber  auch  die  Reisewägen  der  Wohlhabenden,  ja  der 
Könige  machen  trots  Baldachin  dnreb  ihre  Räder  und  ihren  ling- 
lieh  viereckigen  Fahrkasten,  der  jeden  Stoss  der  Strassensteine  direkt 
den  Insassen  mitteilte,  einen  unbeholfenen,  zvm  teil  plumpen  Ein- 
druck*). 

So  kann  denn  die  Gttterftthmng  im  Lande  ans  nnmOglich  aaf 
der  gleichen  Höhe  der  Rsschheit  erscheinen,  ab  aar  Zeit  der  römi- 
schen Verwaltung  grader,  gemauerter  nud   tüchtig  überwachter 

Strassen.  Wir  werden  auch  in  der  Ebene  von  einem  Tagestrans- 
port nicht  mehr  als  eine  Ueberwindung  von  5,  auf  kurzen  Strecken 
6  M.  erwarten  können.  Dann  brauchte  man  von  London  nach  Yurk 
8  Tage:  von  da  nach  Carlisle  5(4),  nach  Berwick  r>(t)),  nach  Edin- 
burg  8  Tage;  Cbester  war  von  der  Hauptstadt  in  7  Tagreiseu  zu 
erreichen. 

Seefahrzeuge.  Auch  zur  See  war  mau  zweifellos  in  den 
ersten  Jahrhunderten  etwas  hinter  den  Stand  zurückgekommen,  den 
der  Betrieb  zur  ROmenseit  innehatte.  So  hatten  ja  zunächst  die 
Schiffe  der  Sachsen,  welche  allerdings  bei  ihrem  ersten  Heeressug 
(um  445  oder  449)  mit  Fahraeugen  kamen,  die  im  Durchschnitt 
300  streitfiLhige  Männer  trugen  (?),  noch  im  6.  und  7.  Jahrhundert  sum 
teil  die  harbarische  Konstruktion  aus  Rohrgeflecht,  mit  Fellen  um- 
nSht**).  Doch  kam  man  wohl  bald  infolge  der  Anregungen  durch 
die  einfallenden  und  handeltreibenden  Nordgermanen  wieder  au 
Fortschritten  im  Schiffbau.  Immerhin  leigten  die  gewöhnlichen 
Kriegs  und  Handelsfahrzeuge  bescheidene  Dimensionen  und  awar 
bis  in  das  spätere  Mittelalter***). 

Dass  es  aber  aucb  stattliche  „Naves"  gab,  zeigt  uns  die  Kreuz- 
fahrt des  Richard  Löwen  herz,  der  sein  Heer  und  dessen  zahl- 
reichen Tross  auf  lOO  Schiffen  bis  Marseille  und  dann  die  verstärkte 
Gesamtmasse  von  Messiua  nach  der  Levante  führte. 

Diese  grossen  i^'ahrzeuge  wurden  nur  von  Segeln  getrieben, 


•)  A.  a.  0.  S.  434  und  Womankind  in  W.  E.  S.  220.  •*)  Wacker 
nagel,  Kleinere  Schriften,  H«b  1.  S.  82.  Gewerbe,  Handel  und  SchifTahrt  der 
Germanen,  nach  Isidors  origg.  19,  1.  Für  ersteres  aber  M a o p Ii c reo ii ,  An- 
nals  of  commerce  I,  217,  nach  Lindaay  I,  327.  ••*)  So  wurde  1354  von 
Eduard  III.  eine  Flotte  von  1100  Schiffen  an  die  Seinemündung  abgesendet, 
gegen  Philipp  August  waren  500  nach  Damme  gekommen,  welche  hier 
900  frutösiBche  wegnahmen.  Lappenberg,  Gesch.  Englands»  III,  8.  870. 
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wShrend  die  Galeone  mit  Rudern  (bis  sn  200  Ruderer)  gelenkt 
ward;  docb  ist  euch  letstere  aehr  gross  und  lang  und  dient  als  das 
gewöhnliche  Kriegsschiff.  Dem  plumperen  Bau  und  meist  auch 
der  Ghrtfsse  nach  wird  von  beiden  die  Kocke  unterschieden*),  in 
der  Nordsee  als  Lastschiff  üblich. 

Was  endlich  Fahrleistungen  auf  der  See  anbetrifft,  so  findet 
man  erst  beim  Abschnitt  von  der  skandinavischen  Schiffahrt  eine  Anzahl 
bestimmter  Angaben  in  dem  Sinne  verwendbar,  das»  die  Engländer 
und  Iren  etwas  langsamer  das  Meer  durchmessen  haben  werden. 
Beispielsweise  aber  wird  die  Zeitdauer  der  gewöhnlichen  Ueberfahrt 
von  Poole  (4  M.  w.  der  Insel  Wright)  nach  der  Bretagne  auf  4  Tage 
angegeben.  Da  nur  32  M.  nach  St.  Malo  sind,  wurde  per  Tag  eine  Linie 
▼on  nur  8  M.  erledigt;  daher  wird  wohl  Brest  als  Ziel  zu  nehroen 
sein.  Dorthin  war  der  damalige  Kurs  etwa  r)5  M.  lang.  Auch 
dann  aber  kommen  auf  den  Tag  nicht  14  M.!**)  Anders  freilich 
klingt  es,  wenn  die  Skandinavier  berichteten,  dass  nun  von  Däne- 
mark nach  England  in  3  Tagen  bei  günstigem  Winde  segle.  (Man 
hat  Ton  der  EOste  bei  Ripe  bis  zum  Hnmber  82  M.)  Nehmen 
wir  einen  mittelmXssigen  Segeltrieb  an  bei  geringerem  Geschick 
der  Engländer  in  Segelstellung  und  Schiffbau,  so  werden  fUr  den 
Weg  vom  Nordwestende  Jtttlands  zum  Humber  oder  an  die  Kttste 
Ton  Yorkshire  (90  M.)  5  Tage  einzusetzen  sein.  (Die  erwähnte 
Kreuzfahrerflotte  Richards  durchfuhr  den  Weg  von  Cypern  nach 
Tyrus,  d.  i.  'M  M.,  in  2  Tagen.)  Nicht  nur  qualitativ,  sondern 
weit  mehr  in  bezug  auf  die  Länge  ihrer  Seefahrten  wurden  die 
Engländer  von  deu  Nordmannen  übertrofi'en. 

^.  SkandinaTien, 
Die  Seethfttigkeit  der  Nordgermanen  greift  in  deren  vor- 
historische Zeit  zurück,  nachdem  sie  ja  schon  durch  ihre  Einwan- 
derung, die  fast  unzweifelhaft  nicht  auf  dem  Landweg  nach  Schweden- 
Norwegen  ststtgefonden,  ihre  Ftthigkeit  bewiesen,  die  Meereswogen 
zu  durehfiidiren***).    Allerdings  dehnten  sie  sich,  obgleich  Jäger- 

•)  Rosmitals  Reisebericht  von  1405,  S.  38.  ••)  Rosmital  brauchte 
aber  selbst  17  Tage,  ein  Zeugnis  der  damaligen  Unbeholfenlieit  gegenüber 
widrigen  Winden,  wenn  man  auch  um  142'>  schon  <les  nllgenicini'n  Gebrauches 
des  Kompasses  sich  in  England  frrreiite  (tiaoli  IJndsay.  Hist^n-  of  nierchant 
shipping  Bd.  1).'  •*•)  Die  ältesten  Wolinsitze  der  iScl»svedeu  waren  in  der 
Umgebung  des  Mälarsee,  die  der  Gothen  zwischen  Wenern-  und  Wettemsee, 
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und  Fiftchervölki  doch  auch  ab  Ackerbauern  frühzeitig  nach  ver- 
schiedeoen  Richtnngen,  hesonden  nach  N  (bis  aam  Umea)  aus. 
Doch  nicht  nur  fand  letsteroB  immerhin  bis  ins  11.  und  12.  Jahr- 
hundert  last  allein  in  den  küstennahen  Strichen  statt,  sondern  es  lag 
schon  in  der  uralten  Einrichtung,  resp.  socialen  Ordnung,  dass  neben 
der  Gliederung  des  Volkes  in  Hundertschaften  auch  die  in  Scbiffo- 
gemeinschaften  bestand,  ein  Zeugnis  und  ein  Hilfsmittel  der  steten 
und  anerzogenen  Uebung  in  den  Rudimenten  der  Nautik. 

a)  Landverkehr. 

Plätse.  Schon  diese  Umstände,  sodann  aber  ganz  besonders 
die  ausschliesslich  dem  Freibauern  zustdiende  politische  Macht  und 
vollbürgerliche  Stellung,  dazu  die  Umwegsamkeit  des  mit  Sumpf 
und  Wald  bedeckten  Binnenlandes*),  Terhinderte  die  Entstehung  be- 
deutender stfidtiseher  Sammelorte.  Auch  Upsala,  das  älteste  politisch- 
religiöse  Zentrum  des  SchwedeuTolkes,  scheint  kaum  eine  eigentliche 
Stadt  im  mittelalterlichen  Sinne  gewesen  zu  sein,  wenigstens  nicht 
▼or  dem  13.  Jahrhundert.  Solche  kamen  nur  an  der  Eflste  und 
erst  in  der  Mitte  unserer  Periode  resp.  im  12.  und  13.  Jahrhundert 
empor.  So  werden  denn  in  Schweden  das  räumlich  noch  sehr  be- 
schränkte Stockholm**)  und  auf  der  Insel  Gothland  Wsby  belang- 
reich für  den  Aussenverkehr,  sowie  im  ISW  nahe  der  Küste  Land. 
In  Norwegen  tritt  Bergen  als  von  der  Hansa  schliosslicli  ganz 
beherrschter  l'iatz***),  sowie  Trondheim  in  der  kommerziellen  Ge- 
schichte hervor,  daneben  als  Landstrich  mit  zahlreichen  Schifiseigen- 
tUmern  und  von  aussen  vielbesucht  das  Küstenland  rechts  des  untern 
Götaelf;  Bohuslän.  Auf  der  jütischen  KUate  wird  als  grösste  ^lark- 
Stätte  des  Nordens  ein  Ort  Halseiri  genanntf).  Im  Inneren  von 
Jtttland  waren  Aalborg  und  Viborg  frUhseitig  gediehen,  wie  schon 

Wenern-  und  Wetternsee.  Letttere  seien  noch  vor  den  Schweden  einge* 
wandert.  An  der  Küste  war  noch  eine  dritte  Bevölkerung.  Strinnholm, 
Wikisgszüge,  Stsatsrerflusiing  nnd  Sitten  der  Skandinavier,  IL  Bd.,  S.  4. 

*)  War  ja  a.  B.  das  Gebiet  5.  dee  mittleren  Klarelf  nk  1177  noeh  der^ 
art  von  Wildaieaen  bedei^t«  dsas  König  Swerre  dort  anf  dem  Wege  nach 
Wermland  (w.  des  Klarelf)  6—7  Tage  vergeblich  nach  irgendwelcher  mensch- 
lichen Ansiedlung  suchte.  Dagegen  wurde  das  Gebiet  am  miftleron  Dalelf 
merklich  früher  angebaut  und  bewohnt.  Ötrinnholm  a.  a.  0.  S.  9  IT.  •*)  Die 
eigentliche  Stadt  bedeckte  uur  die  kleine  Insel  Riddarholm  und  hatte  im  N 
eine  Vorstadt.  *•*)  Die  raffinierte  und  gewaltthätige  Art,  wie  dies  geschah, 
bildet  einen  der  wenigen  Makel  der  Banasgeechichte,  cf.  Sartori us  n,  1, 
8.  987  ff.  f)  Strinnholm  II,  8.  806. 
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ihre  Bestimmung  zu  l^ischofssitzen  im  10.  Jahrhundert  andeutet; 
sie  waren  auch  Stationen  der  norwegischen  Pilgerroute  zu  land 
nach  Rom;  aber  nur  als  Reelle,  nicht  als  grosse  Stadt  erbebt  sich 
der  , Kaufmannshafen'*  =  Kopenhagen. 

Landwege.  Bei  diesen  Thatsachen  wird  man  es  als 
einen  Erweis  der  besonderen  Kulturanlage  dieser  charaktertüchtigen 
Nordvölker  erkennen,  wenn  gleichwohl  für  die  Verbindung  der  Bin- 
nenlandschafibeii  durch  Strassen  und  besondere  Verkehrseinrichtnngen 
Wesentliches  geschah.  Beim  Streit  um  die  besten  Leistungen  rühmt 
sieb  ein  König  Sigurd  gegen  einen  anderen,  der  too  seinen  Wiking- 
sOgen  bis  Jemsalem  berichtet  (also  wird  diese  senga*^  niobt  vor 
das  11.  Jahrhnndert  an  setaen  sein),  dass  er  den  Weg  Aber  das 
DovreQeld  yon  Trondbeim  instand  gesetat;  denn  ^oft  bttssten  da  die 
Leute  das  Leben  ein  nnd  viele  fuhren  sohlecfat;  ich  Hees  an  diesem 
Wege  eine  Herberge. bauen**).  Es  war  EOnig  Ejstein,  der  dann 
im  12.  Jahrhundert  eine  Strasse  über  dieaea  Chbirge  herstellte. 

Solehe  Arbeiten  aber  geschahen  dann  Tielfach,  wenn  auch 
wohl  nur  für  kürzere  Strecken,  weit  opfervoller  als  sonst  ausser- 
halb der  Hochgebirge.  Das  sagt  uns  schon  der  Ausdruck  für  Strassen- 
bau.  nümlich  ^einen  Bruch  brechen"  durch  Wald  und  Gestein; 
die  „Gebrochenen"  (brautir)  sind  die  Kunststrassen,  neben  welchen 
(iassen  und  Steige  genannt  werden.  Nach  germanischer  Sitte  wird 
im  Gebiet  nö.  von  Bergen  die  Breite  der  Strassen  durch  die  Spiess- 
liinge  normiert.  In  Südachweden  wird  die  Bestimmung  gegeben, 
es  solle  die  Heer-  und  Dingstrasse  10  £llen  breit,  der  Mühlen-  und 
Kirchweg  5  £llen  breit  sein;  ebenso  werden  Geldstrafen  auf  Be- 
schädigungen gelegt. 

la  Dänemark  wird  im  Landreoht  festgesets^  dass  die  Strasse 
der  Beairke  von  allen  Gkmeindegenossen  hergestellt  und  unter- 
halten werde**). 

Leistungen.  Gleichwohl  werden  wir  die  bescheidenen  Mittel, 
die  nachteilige  Uebermacht  der  klimatischen  Einflüsse  und  die  der 
Bodengestalt  in  Gebirg  und  Waldsumpf  wesentlich  in  betracht  sieben 
mOssen  und  daher  für  Packpferd-  oder  Karrenbelastung  keine  grös- 
sere tägliche  Entfemungsttberwindung  ansetaen  dürfen  aU  4—5  M. 
Derartige  Leistungen  aber  waren  allerdings  genügend  auf  den  weni- 


•}  Ötrinnholin  U,  ö.  350  -358.  **)  Weinhold,  Nord.  Altertümer, 
Oöti.  7tMaw9§ß  Im  Dtoute dM  WdtlMMd«li.  36 
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gen  Hauptstnwten  des  Lande«  gesielifirt;  ja  man  war  sa  denselben 
streokenweiBe  geradeso  gendtigt^  weil  die  Fttnorge  der  EOnige  be- 
sonders im  Gebirge  und  in  tagelangen  Wäldern  Schutshäuser  (sae- 
lahüs)  in  Abständen  von  einer  Tagreise  erricliten  lieas.  (Seit 
1303  waren  dies  Wirtshäuser  und  zwar  in  Distanzen  von  einem 
halben  Tagmarsche.)  Demnach  werden  wir  in  Schweden  z.  B.  den 
Abstand  von  Stockholm  auf  Trondheim  über  Upsala-Falun-Trond- 
beim  auf  dem  alten  Uebergang  über  den  Anfang  der  Kjölen,  nö. 
der  heutigen  Eisenbahn,  fast  125  M.,  auf  gerade  4  Wochen  bei 
guter  Jahreszeit  annehmen  müssen,  wobei  keine  Rasttage  in  Rech- 
nung gebracht  werden.  Nach  dem  ehrwürdigen  Upsala  kam  man 
in  2  Tagreisen  (zwischen  9  und  10  M.).  Nach  SW  sodann  wurde 
sowohl  durch  zahbreiche  Wasserläufe  nnd  Sümpfe,  als  auch  durch 
felsijge  Höhen  die  Trace  nicht  weniger  modifiziert,  als  nach  NO: 
man  erreichte  das  Sfldende  des  Wenemsees,  wo  Wenersborg  im 
17.  Jahrhnndert  anfblohte,  von  wo  man  nach  Sfldnorwegen  weiter- 
sogi  anch  erst  in  12  (1 1)  Tagen.  Dann  hatte  man  noch  3  schwache 
Tageatooren  nach  Götaborg,  und  nach  Opslo  (dessen  jüngere  w. 
Fortaetanng  Ghristiania  erst  im  17.  Jahrhnndert  entstand)  von  We- 
nersborg aus  7  Tage  (33  oder  35  M.).  Von  Opslo  ging  es  ttber 
das  DovreQeld  nach  Trondheim  grossenteils  in  der  ziemlich  gttn- 
stigen  Furche  des  Glommen;  mau  hatte  dazu  wenigstens  15  Tage 
notwendig. 

In  Dänemark  aber  war  bei  dem  Mangel  an  Bodenhindernissen 
eine  Tagesleistung  von  5  M.  ohne  alle  Ueberanstreogung  zu  erle- 
digen ;  es  ist  ja  auch  immer  zu  vergegenwärtigen,  dass  damit  alle- 
mal höchstens  8  Reisestonden  eines  Fussgängers  omfasst  werden. 

b)  Auswärtige  SohifTahrt. 
Da  die  Natnrbeschafienheit  des  Festlandes  den  Skandinaviern 
es  sehr  ersohwertei  befiriedigende  Ebrfolge  ihrer  Mühen  für  ihren 
Lebensunterhalt  zu  gewinnen,  und  doch  zugleich  ihre  Kraft  und 
Widerstandsftbigkeit  stihlte,  so  ist  ihre  hervorragende  Energie  zur 
See  aus  ihren  hohen  Köiper-  und  Ckistesanlagen  bei  der  dortigen 
Kttstionnatur  und  den  historischen  Verhiltnissen  der  europäischen 
Linder  wob!  erklttrlich.  Immerbin  fordert  die  Wirklichkeit  ihrer 
Leistungen  als  eine  merkwürdige  Summe  ron  Verdiensten  nm  die 
Verbindung  bisher  fremder  Länder  mit  der  europäischen  Kulturwelt 
besondere  Bewunderung. 
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Freilieh  empfimd  man  die  Normannen  hat  überall  snerst  als  eine 
neue  Gottesgeissel  aller  Länder  Eoropaa  Tom  Pontns  bis  Galisien 
im  ftntserBten  W.  Allein  wie  snerat  auf  den  Inselgruppen  nd.  von 
Schottland,  bald  aaoh  in  Irland,  dann  in  der  Normandie,  vorher 
schon  als  staatenbOdende  Macht  für  die  slawischen  ond  finnisdien 
Stfimme  des  osteuropäischen  Tieflandes,  so  worden  sie  auch  in  allen 
anderen  Gebieten,  die  sie  besasseii  oder  eroberten  (als  Diiuen  in 
England,  als  Nordraiinner  in  Island  und  weiter  w.  als  Normannen 
in  Unteritalien),  die  Schopfer  entwicklungstüchtiger  Gemeinwesen. 

a)  Gebiete.  Um  70.'  richten  sich  die  Fahrten  der  Nord- 
mannen, welche  seit  700  plündernd  in  England  erschienen,  nach 
Irland;  Karl  der  Grosse  sah  sie  810  noch  die  Küsten  seines 
Reiches  im  S  aufsuchen.  Im  9.  Jahrhundert  fahren  sie  in  alle  Flüsse 
Mitteleuropas :  sie  kommen  zu  schüfe  über  Orleans,  nach  Paris  and 
(wegen  Waffenruhe  mit  der  Stadt)  ihre  Schiffe  über  land  an 
Paris  vorüberschleifend  aufwärts  bis  nach  Sens  an  der  YonnCi  nach 
Trier,  nach  Bingen  nnd  bis  vor  Maina  (das  sie  allerdings  vergeb- 
lich angreifen)*).  Die  schwedischen  Wikinger  aber  dringen  nach  O, 
sie  fahren  den  Wolchow  hinauf  nnd  den  Digepr  hinab|  um  bereits 
865  mit  200  Schiffen  Konstantinopel  au  bedrohen. 

Island.  Mitte  des  9.  Jahrhunderts,  oder  861,  oder  874**), 
kamen  bereits  Schweden  nnd  Norweger  nach  Island,  welches  dann  Ende 
des  10.  Jahrhunderts  durch  freiheitsliebende  Auswanderer  Norwegens  • 
besonders  zahlreich  besiedelt  wurde,  so  dass  man  im  11.  Jahr- 
hundert uügoführ  4000  selbständige  Bauern  auf  der  Insel  zählte. 
Aber  diese  waren  kiineswegs  nur  stabile  Landsitzer,  sondern  wie 
von  Norwegen  her,  so  ging  auch  von  den  Isliiiidern  aus  nach  dem 
Heimatland  und  nach  anderen  Inselgebieten  Europas  ein  lebendiger 
Seeverkehr  namentlich  aber  kam  es  zu  einem  dauernden,  wenn 
auch  mehr  periodischen  Verkehr  mit 

Amerika.    Nachdem  schon  um  975  der  Isländer  Gunbjörn 
Grönland  gesehen,  nnd  Erik  Baude  es  erkundet,  fuhr  letaterer 

•)  Depping.  Histoirc  des  expMitions  maritimes  des  HormandF  *  8.  195. 
••)  Die  erstere  Zeit  gibt  der  Forscher  Arngrim  Jona?  nnch  Adelung, 
, Geschichte  der  Scliiffahrteii  ete.^  an;  die  jüngste  S  t  r  i  n  n  ii  1 1 1  ni  1,  20'.»  f.; 
die  zweite  Gravier,  Decouverte  de  1  Am»*ri(jiie  par  le?  Mormands  (1874). 
eine  elegante  V  erarbeitung  der  nordischen  (Quellen  resp.  besonders  Kal'us, 
Tb.  Torfaens  nod  der  englischen  Schrift  des  Amerikaners  Kohl  Aber  die 
Enldeckang  von  Maine  (1869*),  sowie  eines  Werkes  tob  Gaffarel  (1869). 
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985  mit  25  Schiffen,  betetet  mit  Auswanderern,  hinüber,  und  sowohl 
Ost-  ab  Westgrönhmd  ward  dnroh  eine  annehmende  Anaahl  ¥00 
Ansiedinngen  der  Zivilisation  erworben.  Bis  an  72  *  50'  n.  Br.  be- 
weisen Banreste  jener  Jahrhunderte*)  die  besseren  Zeiten  dieses 
arktischen  Normannenlandes.  Um  1418  erlagen  die  Kolonisten 
den  bpwaflfneten  Angriffen  der  Eskimos  (Skralinger),  und  1550  war 
das  Land  für  eine  Expedition  des  Königs  Christian  III.  von  Däne- 
mark nicht  mehr  auffindbar.  Und  doch  hatte  die  dortige  Gesell- 
schaft sehr  frühzeitig,  aber  auffallenderweise  ohne  Folgen  für  die 
europäische  Handels-  und  Gelehrtenwelt,  Amerika  bis  über  die  Hud- 
sonmündung s.,  ja  vielleicht  noch  beträchtlich  weiter  befahren  und 
jahrelang  als  Kolonie  ausgenützt. 

Etwa  um  1000  oder  vorher  ward,  wieder  infolge  stttrmischMi 
Wetters,  wider  Willen  Amerika,  wahrscheinlich  Oanada  von  Björn 
Herjnlfson  entdeckt.  Im  Jahr  1007  unternahm  man(Thorfinn  oder 
Karlsefn)  bereits  mit  160  Leuten  (5  Franen)  auf  3  SohiflRm  eine 
Eolonisationsfiihrt  nach  dem  neuen  Gebiete,  dem  Winland,  dessen 
beträchtliche  s.  Lage  dadurch  konstatiert  ist,  dass  man  die  Daner 
des  kttrsesten  Tages  für  die  Zeit  von  7'/>  bis  nachmittags 
beobachtet  hatte.  Andere  Ehcpeditionen  weilten  am  Potomak**),  wi« 
schon  983  eine  solche  in  das  Qebiet  s.  der  Ohesapeakbai  unter- 
nommen war,  wShrend  eine  wundersame  Odyssee  den  Isländer  Gud- 
•  leif  1027  von  Irland  her  nach  dein  .s.  Lande  Ilvitramannaland 
(=-=  Land  der  weissen  Männer)  gebracht  hatte.  lOtj.H  kam  der  erste 
Bischof  zeitweise  von  Island  herüber  und  1121  blieb  ein  solcher 
in  Winland.  Im  Anfang  des  14.  Jahrhunderts  werden  zweimal  die 
Gaben  Winlands  {\\\;  den  heiligen  Stuhl  zu  Rom  nach  Europa  über- 
bracht. Als  unbestrittensten  Beleg  an  Ort  und  Stelle  haben  diese 
Winiandbewohner  einen  mit  Bunen  und  römischen  Schriftzeichen, 
sowie  menschlichen  und  anderen  Figuren  bedeckten  Gneissblock 
41"  45'  30"  n.  Br.  in  Massachusetts  hinterlassen***).  Der  schwarze 
Tod  in  Island  und  wohl  auch  in  Winland  1350,  sowie  Kämpfe  mit 


*)  Gravier,  Dieonverte  de  TAmMqne^  8.  151.  **)  Durch  eine  Aus» 
grabong  vom  Juni  1867  erwi«8eii;  Gravier  8.  188.  ***)  Der  Stein  führt 
nach  Gravier  in  dar  Litleratar  die  Bezeichnung  Dighton  writing  rock. 
Rafn  und  Finn  Magnussen  erklären  diese  Zoiclinung  und  Schrift  als  Skiz- 
ziening  der  Erlebnisse  und  Streitigkeiten  TlM>rfins;  mit  Ausnahme  einer  Be- 
hauptung über  die  Abbildung  von  zwei  Kämpfenden  erscheint  der  KommeuUr 
ganz  einleuchtend. 
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den  Eskimos  ▼«rniohteten  vor  der  Zeit  diese  europäische  Beytfl* 

kenmg'^). 

Wie  oaoh  NW,  so  griffen  aber  die  Nordminner  anch  in  den 
arktischen  Nordosten  ans.   Am  Weissen  Heere,  im  ganien 

Dwinagebiete  lebte  das  Volk  der  Bjarraer,  beherrschst  zunächst  von 
dem  handelsrührigen  I^erni,  gewisseimaasen  einüu  Filialplatze  Now- 
goroda.  Häufig  werden  die  au t' Pelzerwerb  gerichteten  Fahrten  dorthin 
erwähnt.  Liingst  vor  der  allerdings  sehr  erfolgreichen  Fahrt  und 
Keisu  (Willoughbys  und)  Chancellor«  im  .Jahre  1553**)  war  Ruas- 
land  „aufgethan"  und  mit  dem  grossen  Seehandelskörper  der  Hansa 
in  nächste  Verbindung  gebracht***).  Denn  schon  870  oder  wenig 
später  war  Bjarmaland  vom  Normnnnen  Other  entdeckt^  wel- 
cher von  der  nordöstlichsten  Küste  La{)plands  5  Tage  lang  nach  S 
segelnd  die  Dwinamündung  erreichte.  Die  Poesie  der  Heimat  vor« 
herrlichte  manehfach  diese  £ismeerfahrert),  wie  man  andererseits 
anch  der  Krieger  gerne  gedachte,  die  in  der  reichen  Kaiserstadt 
am  Goldenen  Home  als  Elitetrappe  der  hyzantinischen  Herrscher 
sich  Rohm  und  Kostbarkeiten  erwarbenff). 

Alle  diese  Thaten  aber  erscheinen  nm  so  rühmlicher,  wenn  die 
Einfischheit  nnd  Elleinheit  der  benUtsten  Fahrsenge  mit  ins  Auge 
ge£ust  wird. 

b)  Schiffe.  Dnrch  die  Skären  und  die  zahlreiche  Insel- 
bildung  an  den  skandinavischen  Küsten  war  man  seit  frühester  Zeit 
dazu  angehalten,  den  Schitl'en  kleinere  Dimensionen  und  derbe  Festig- 
keit (da  man  niciit  elastische  Boote  beliebte)  zu  geben  fpr).  Die  Er> 

*)  Ob  1880  Königin  Margaretha  in  ihrer  Erklärung  aber  die  Krön* 
kolonien  noeh  etwas  TOn  Winlaad  gewoMt,  eneheittt  ons  sehr  sweifelbafl, 

••)  Eingehend  und  anmutig  dargestellt  von  Jarien  de  la  Gravierte,  Lea 
Marins  du  XV.  et  du  XVI.  si^cle  Bd.  1.  S.  250—321.  *••)  Doch  war  die  Fahrt 
nö.  Bergen  den  Haneeaten  nur  mit  besonderer  Erlaubnis  gestattet,  ju  1424 
ganz  verboten.  Doch  bekamen  im  15.  Jahrhundert  die  Hanseaten,  besonders 
Lübeck  und  Rostock,  in  Bergen  ein  thatsaciiliches  Monopol  l'Ur  die  arktischen 
Zoftihren.  Cf.  8artoriu8,  Oeechieht«  der  Haaaa  Bd.  II,  1,327  IT.  t)Strinn' 
holm  I,  8.  265—260.  üeber  Other  berichtet  die  Sehrifl  ,De  mieeria  mundi* 
des  P.  Orosine,  Ton  Rafn  erlintert '  ff)  Dagegen  iit  man,  wohl  Ton  der  Teil- 
nahme der  Normannen  an  den  KreuzzUgen  veranlasst,  an  weit  gegangen,  wenn 
man  ihnen  auch  Fahrten  über  den  Senegal  hinaus  zuschrieb.  Cf.  darüber 
A.  V.  Humboldt,  Krit.  Untersuchungen  über  ,Die  neue  Welt"  I.  Ö.  244. 
•J-pf)  Die  Zahl  der  Ruder  gewohnlirlier  Wikingerschiffe  zeugt  einigermassen 
von  deren  Grösse:  20 — 25  Rudersitze  gaben  nämlich  die  übliche  bewegende 
KrafU  Dasu  tmt  dann  noch  eine  Besatzung  von  100 — 200  Köpfen  oder  weniger. 
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folge,  welche  man  anf  den  verliiltniBniisBig  kleinen  Meeresfahrzeugen, 

Langschiffe  genannt*),  mit  Ruder  und  Segel  und  aof  den  kaum 
geräumigeren  runden  Lastschiffen  (Byidinger)  im  früheren  Mittel- 
alter erlangte,  scheinen  den  Nordländern  genügenden  Grund  abge- 
geben zu  haben ,  diese  Modelle  bis  gegen  Ende  unserer  Periode 
festzuhalten.  Dass  der  Schiffbau  ein  eigenes  Gewerbe  hervorrief, 
dass  man  mit  geschnitzter,  möglichst  trotzig  aussehender,  oft  metal- 
lischer, auch  goldener  Verzierung  den  Schiffsschnabel  versah**), 
den  Öchiffen  Namen  gab,  bunte  Segel  hatte  und  die  Schiffe  mit 
Farben  bemalte  u.  dergL,  liegt  bei  der  ganzen  Stellung,  welche  die  See- 
thätigkeit  im  Geistes-  und  EIrwerbsleben  der  Nation  einnahm,  nahe. 


Die  finderer  saaaen  auf  Bänken,  welche  quer  dnrch  das  Vordenchiff  gingen; 

im  mittleren  Raum,  nahe  dem  einen  und  niedrigen  Haste,  welcher  ttbeidiea 
aucii  niedergelegt  werden  konnte,  befanden  sich  die  Kampfer  und  Passagiere. 
rCf.  hierüber,  wie  über  die  Bauweise  uberliaupt.  Sirinnholni  S.  816  ff. 
Wt'inhold  6.  — 142.)  Doch  gab  es  aucli  weit  grossere  Fahrxouge:  e.s 
werden  40,  60.  Ja  auch  70  iiuderer  einzelner  Schiffe  erwähnt.  So  wird  inx 
Corpus  Poeticura  Boreale  by  Gutbrand  Vigfusson  &  F.  YorkPowell  1883> 
II,  8. 880  ein  Secbsigmderer  mit  80  auf  jeder  Seite  gerühmt^  11, 8. 200  sehlagen 
70  Ruderer  auf  einmal  in  die  Wogen.  Doch  wird  auch  hier  die  grosse  An> 
tahl  von  Schiffen,  ans  denen  einielne  Flotten  bestehen  (Kdnig  Knut  Aihr  nach 
Adam  v.  Bremen  II,  S.  50  mit  1000  Schiffen  nach  England,  Knut  Swen- 
SOn  nach  Norwegen  mit  1200)  für  kleinere  Dimensionen  zeugen. 

•)  Ein  in  Üiaueniark  ausgegrabenes.  Fahrzeug'  ältester  Konstruktion 
mit  23.2  m  Länge,  oder  da.'«  in  Kent  1822  in  einem  verla.s.senen  Flussbelt 
aulgeiundene  mit  19  m  Länge  und  4,()  lu  Breite  scheinen  Exemplare  dieser 
eigentlichen  Wikinglkhrzeuge  gewesen  sn  sein  (of.  Lindsay,  History  of 
merehant  shipping  I,  335  f.)*  Dagegen  waren  die  Byrdinger  breite  Rvnd- 
schiffe,  bei  denen  nicht  einmal  das  Ton  Lindsay  angegebene  VerhIUtnis  der 
Länge  zur  Breite,  3  :  1,  sngetroffen  haben  muss.  Wir  könnten  also  von  ihnen 
nicht  wohl  die  nachher  zu  verwendende  Fahcgeschwindigkeit  annehmen,  welche 
nur  deshalb  zutreffend  erscheint,  weil  man  auf  sehr  vielen  Fahrten  atieh  im 
Handel  sich  der  beweiirten  SoliilTe  bediente.  Auffallend  erscheint  bezüglich 
des  Baues  der  letzteren  ihr  geringer  Tiefgang,  du  «loch  die  stürmischen  Ge- 
wässer der  Nordsee  und  des  Kattegat  starken  Kiel  als  nötig  erscheinen  Hessen. 
Allein  wir  sehen  sie  bis  in  die  Tonne  hineinfahren,  oder  die  Flotte  des  Königs 
Sven,  der  den  Massenmord  der  Seinigen  in  ESngland  1018  m  riehen  hatte, 
den  Trent  bis  nach  Oainsborongh  hinaufgehen  (6,5  M.  s-w-s.  von  HuU).  Die- 
jenigen Fahrseuge,  welche  die  Flüsse  Russlands,  dabei  die  DiOepvkatarakte 
durch  Ol  hr»n  und  über  den  Pontus  nach  Byzanz  steuerten,  waren  verdecklos 
mit  Mast^  iSegel  und  Rudern  und  hatten  40  — 70  Mann  samt  Wasser-  und  Sals- 
fischvorraten  an  Bord  fl. ind>ay  L  S.  2;U). 

**)  Cf.  besonders  Corpus  Poet.  Boreale  1,  S.  134^  für  Schill bauer  11, S.  413. 
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c)  Die  Leistungen  in  bezug  auf  Fahrgeschwindigkeit  waren 
ohne  Zweifel  infolge  höchst  geschickter  und  furchtloser  Verwendung 
4er  Segel  und  bei  der  Nachhilfe  mit  Rudern  auf  den  bewehrten 
8chi£Fen  bedeutender  als  im  Mittelmeere*). 

Wir  dttrfen  aber  bei  mittehnissigem  Winde  ftü*  eine  dnrehaehnitt- 
liche  Tagesleistung  nicht  mehr  als  24  IL  ansetsen,  weil  die  uns  be- 
kannten Fahrten,  besonders  die  des  Bj  Orn,  der  die  Davisstrasse  qnerte, 
teilweise  bei  einer  WindstrOmung  vor  sich  gingen,  die  wohl  auch  jene 
Kordmftnner  nur  mit  Halbsegelspannung  zu  benutzen  sich  getrauten. 

Demnach  also  war  die  Entfernung  von  Opslo  (Christiania)  nach 
Kopenhagen  (7"»  M.)  in  Tagen,  die  nach  Lübeck  in  4,5  bewältigt.  Von 
Stockholm  nach  Danzig  (80  M.)  kam  man  nach  3,5tägiger  Fahrt,  nach 
Riga  ((>4  M.)  in  3,  nach  der  NewamUndung  (90  M.)  in  4  Tagen. 

3.  Ostsee.  I 

Die  Ostsee,  deren  Gebiet  hiemit  wiederum  in  betracht  gezo- 
gen wird,  war  (cf.  S.  543  f.)  weit  mehr  belebt,  als  die  Gewässer  w. 
von  Jutland.  Wohl  entwickelte  grösstenteils  die  Hansa  diesen  Ver> 
kehr ;  doch  kamen  auch  zahlreiche  Schiffe  aus  Dänemark  und  Schwe- 
den, wo  freilich  Stockholm  in  enger  Verbindung  mit  der  Hansa 
stand«   Ebenso  segelten  auch  immer  sahlreichere  Schiffe  englischer 


•)  Elliclie  der  überlieferten  Beispiele  werden  dies  aufzeigen. 


Ausgangsort. 

Ziel. 

Zeit- 
Terbraueh. 

Weglänge.  |  Tagesleistg. 
in  Heilen. 

StsdUsDd  unter  (;2" 

Ilornafjord  i.  s-ö. 

7  iiaibtage. 

120 

17 

n.  Br.  der  non^-eg. 

Island. 

Kaste. 

SnäfelsDi«  i.  Westen 

Qrtalsnd ' 

4  n 

105  (102) 

26 

Islands. 

(etwa  sfio  n.  Br.) 

Beiden  i.  Norwegen. 

Grönland 

<  iu  gleicher  Oegead). 

18  » 

290 

24 

Heykjaiu->  im  s-w. 

Irland. 

5  . 

160 

82 

Iriliind. 
Langanes,  Nordost- 

liegend von  Rey- 

i  • 

i  Längs 
95  der 
/S-kSste 

24 

kap  von  Isluid. 

igavik. 

Lsbradorkfiste. 

Orttnland. 

4  . 

125 

32 

Dazu  konnte  nocli  die  langsame  Entdeckungsfahrt  nach  der  I)winii- 
muodung  angesetzt  werden  \  allein  die  Falirlinie  scheint  auf  der  nur  45  U. 
Ungen  Sfidetrecke  sn  sehr  entwickelt  worden  sa  sein,  sonst  wttrde  msn  5  ^ige 
nicht  Terbrancht  beben. 
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Flagge  durch  den  Sund  nach  Danzig*).  Die  russischen  Schifte,  wohl 
meist  Nowgoroder  und  Pskower  Eigentum,  hatten  anfangs  an  Wiaby 
ihr  w.  Hauptziel,  sp&ter  aber  kamen  sie,  wie  auch  auf  dem  Nje> 
men  (beeonden  von  Kowno)  nach  Elbing  und  zar  Daoziger  Reede. 

Das  Vorwiegen  des  ausschliesslichen  Transportzweekes  dieses 
OstseeTerkehrs  brachte  es  mit  sich,  dass  man  die  Fahrzeuge  grösser 
baute,  und  dass  sie  meist  ohne  Ruderkräfte  ihren  Kurs  verfolgten. 
Um  1400  sind  Schiffe  mit  100  Lasten  d.  L  3300  hl«*)  nicht  selten; 
ja  die  grossen  Bretagnefahrer,  welche  von  der  Reede  »Baie*  (s^w-s. 
Ton  Nantes)  Segeltuch,  Erlmereiwaren  und  Salz  holten,  luden  ausser 
erstgenannten  Artikeb  noch  150^180  Lasten,  also  500->600  hl 
des  sogenannten  Baiensalses*«*).  Schiffe  mit  25,  bald  mit  40  Lasten 
gelten  als  kleine. 

So  ergibt  sich  dann  auch  im  Vergleich  zu  den  normannischen 
Fahrten  notwendig  einige  Verminderung  der  Fahrgeschwindigkeit. 
Bei  den  wenigen  Zahlenangaben  der  Litteratur  hierüber  wird  mau 
sich  freilich  mit  einer  etwas  schwanken  Wahrscheinlichkeit  beschei- 
den müssen  f). 

Wenn  Adam  v.  Bremen  11)  berichtet,  dass  nach  Ver- 
sicherung der  Dänen  manche  (nur?)  mit  günstigem  Winde  von 
ihrer  Heimat  nach  Nowgorod  in  einem  Monat  kommen,  so  ist  dies 
allerdings  skandinavische,  aber  immerhin  Ostseeschiffahrt  und  be- 
rührt sich  mit  einer  anderen  Angabc  dieser  Stelle,  nach  welcher 
man  von  Jumne  aas  40  oder  43  Tage  für  die  Fahrt  (^asoendes**) 
nach  Nowgorod  bedarf.  Halten  wir  diese  beiden  Aussagen  mit  der 
ttber  die  Beute  Hamburg-Jumne  zusammen,  so  ist  klar,  dass  es 
überhaupt  nieht  üblich,  sondern  nur  ausnahmsweise  der  Fall  war, 
Iftngere  direkte  Fahrten  vorzunehmen.   Geschahen  aber  solche,  so 


*)  Hier  war  eine  giiitsere  englische  Niederlsssong,  docli  ohne  als  Kor- 
poration anerkannt  zu  sein.    1892  kamen  300  engL  Sehiffe  auf  einmal,  nm 

Getreide  einzaladen.  Die  Grösse  der  SchilTshi.-Jteii  wt-chsclt  zwischen  29 

bis  32  hl;  wir  nehmen  die  Lübecker  Last.  •••)  Tii.  Hirsch,  Danzig  Handels- 
geschichte, ö.  2G4.  f)  Nach  Adam  v.  Bremen  wurde  von  Hamburg  auj^  die 
Reede  von  Jumne  (cf.  S.  M4)  gewohnlich  in  8  Tagen  erreicht.  Da  man  bis 
ZOT  Travebucht  2  Tage  verbrauchte,  so  wurde,  selbst  im  Falle  eines  Tages 
Auftehab  sa  Lttbeck,  die  nicht  mehr  als  40  H.  messende  Strecke  (an  Stralsund 
▼orttber)  in  5  Tagesabschnitte  geteOt,  gewiss  nnr  dadnreh  erUftrlich,  dsss 
man  an  den  ▼ersdiiedenen  Hafen-  nnd  Reedeplftlien  (mindestens  4)  Geschftfle 
erledigte.  Diese  Terminsmitteilung  ist  also  für  uns  fast  ohne  Wert.  (Aach 
dann,  wenn  man  über  Aldenburg  im  n>ö.  Holstein  ging.) 
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werden  wir  gewiss  nicht  mebr  als  18 — 20  M.  pro  Tag  ansetsea 

dürfen  (wie  bei  den  nordischen  Seglern  die  Nacht  ansschliessend). 

Dt'iiigemäss  hatte  man  von  Daczig  nach  Stettin  8,  nach  Lü- 
beck 5,  nach  Kopenhagen  3,5,  nach  Wisby  (mit  einer  Nachtfahrt) 
2  Tage,  iiaL'h  Stockholm  (dsgl.)  3,5,  nach  Libau  2,5,  nach  Fiiga  5, 
nach  Keval  Ü,  nach  der  Newa  9  Tagfahrten.  Doch  scheinen  nament- 
lich die  ö.  Routen,  an  welche  aich  die  Bergschiffahrt  auf  Flüssen 
(Njemen,  Düna,  Narwa,  Newa)  anschloss^  am  wenigsten  beschleu- 
nigt worden  an  sein'*'). 

> 

C.  Osteuropa. 

Etwas  früher  als  die  grosse  skandinavische  Halbinsel  kam  der 
weite  flache  O  Europas  su  einem  inneren  Zusammenhang  mit  deijeni- 
gen  Kalturwelt,  welche  in  den  Hauptideen  der  christlichen  Religion  ihr 
Einheitsmoment  hat  Demnach  wurde  die  Heransiehung  des  nicht- 
polnischen russischen  Gebietes  nicht  von  der  Elbe  oder  den  Nord- 
seegestaden  aus  erwirkt|  weil  ja  tther  den  Lftndem  zwischen  der 
Elbe  und  dem  Njemen  nnd  Dnjepr  im  11.  Jahrhundert  noch  das 
Heidentum  lagerte.  Vielmehr  war  es  die  byzantinische  Kulturmacht, 
welche  aus  politischem,  merkantilem  und  religiösem  Interesse  mit 
allem  Eifer  die  slavische  Bevölkerung  jener  sarmatischen  Regionen 
als  geistige  Gefolgschuft  zu  gewinnen  suchte  und  gewann.  Aller- 
dings vermochte  auch  die  Bewegung  des  Islam  sich  dort  einigermassen 
Kaum  zuzuwenden.  Doch  geschah  dies  erst  im  \2.  und  13.  Jahr- 
hundert in  bescheidenem  Umfang  am  Pontus  und  an  der  unteren 
Wolga,  und  zwar  nicht  bei  Slaven,  sondern  bei  ugrischen  und  tata- 
rischen Stämmen.  Allein  wie  die  staatliche  Zosammenfassung  und 
dann  die  geistliche  Verbindung  mit  Ost-Rom  oder  der  griechisch- 
orthodoxen Kirche  durch  die  krftftige  Hand  der  nordgermaniachen 

•)  Von  Kopenhagen  nach  der  Newnmünduii«,'  iiihr  man  grösstenteils 
mit  Küstenschiffahrt,  da  man  an  versclüedtnen  Platzen  anlegte,  iiher  180  M.; 
sodann  hatte  man  auf  der  Newa  und  dem  Ladogasee  22,  auf  dem  VV(jlchow  noch 
fast  30  M.  Flii888cbiffahrt  and  xwar  bergwärts.  Wenn  nun,  da  überdies  Strom- 
schnellen und  mindestens  einmalige  Lichtemng  sn  überwinden  waren,  auf  die 
Binnenlinie  12  Tage  gerechnet  werden,  so  bleiben  für  die  te^nhrt,  da  je  ein 
Rasttag  für  Wisby  and  Reval  abgeht,  doch  nnr  täglich  IM  —  Von  Jalin 
(Jumne)  nach  Danslg  47,  dann  nach  Hemel  84,  nach  Riga  weitere  56  und  bis 
xur  Newamündung  noch  M.  gibt  allerdings  eine  Gesamtzahl  von  2: Vi  M.: 
wird  dann  an  jeder  (lieser  Stationen  ein  Tag  Aufeniliall  angesetzt,  dann  hatte 
man  25  i-ahrtage,  so  dass  also  eine  Tagesleistung  von  nur  je  9,3  M.  resultiert. 
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Waräger  hergestellt  worden  war,  so  haben  ij^nisstenteiU  deutsche 
Germanen  vom  12.  Jahrhundert  an  von  den  OsUeeufem  aus  die 
abendlftndliche  Bildung  und  deren  materielle  Vorteile  den  slavischen 
und  anderen  Stämmen  nahe  und  heigebracht,  während  von  Deutach- 
land her  die  Polen  dem  geistigen  Verband  gewonnen  wurden«  Von 
der  kaUiyierten  Staatsmacht  des  Schwert-  und  Deutschhenmordens 
Bwiscben  Njemen  und  dem  Peipusaee  und  spiter  von  der  groas- 
artigen  handels-politischen  Körperschaft  der  Hanta  wurde  der  N  Ost- 
europas dem  Abendlande  assimiliert,  freilich  auch  auf  lange  Zeit  Tom 
Binnengebiete  des  0  politisch  getrennt. 

Die  Fortentwicklung  des  russischen  Bundesstaates  ward  swar 
durch  seine  Unterstellung  unter  die  Mongolenherrschaft  drei  Jahr- 
hunderte lang  gehemmt,  brachte  aber  dem  geistigen  und  kommer- 
ziellen Zusammenhang  des  russischen  Gesamtgrossfürsteutumö  mit 
dem  übrigen  Europa  keinen  tiefer  greifenden  Nachteil.  Doch  ward 
die  Bildung  einer  maasgebenden  Hauptstadt  und  die  Zirkulation 
dt\s  Verkehrs  zwischen  Russland  und  seinem  s-w.  Nachbarstaate,  dem 
Lehroieister  seiner  Kultur,  verlangsamt.  So  kam  es  dann  den  Plätzen 
im  N.,  Gliedern  occidentaler  Gemeinschaften,  lange  Zeit  zu,  auf 
diese  ihre  nutabare  Eigenschaft  gesttttat,  dem  grossen  Vasaileostaate 
der  Mongolen  zu  dienen. 

a)  VsrksbrssamieliNHikte. 

Unter  diesen  Stftdten  erlangten  hauptsilchlich  Riga  und  Now- 
gorod am  Ilmensee  (aeitweise  auch  Pskow  am  Peipussee)  eine  kommer- 
riell  Tielgesuohte  Bedeutung.  Riga,  als  Sita  des  filtesten  Ersbis- 
tums  ö.  der  Weichsel  im  Bereich  der  EUste  (seit  1220)  bevorsugt, 
genoss  die  Vorteile  der  Lage  nahe  der  Elussmttndnng  und  im  Winkel 
eines  tiefen  Einschnittes  der  See  in  das  Festland|  sowie  einem  frucht- 
bareren Striche,  als  sie  sich  im  grössten  Teil  dieser  Ktlsteniftnder 
bieten.  Die  Strassen  und  die  Staatsposteinrichtung  des  Deutsch- 
herrnordens,  die  er,  obwohl  in  etwas  minder  verläsaiger  Ausführung, 
auch  in  den  Gebieten  des  vormaligen  Schwertordens  zur  Verwirk- 
lichung brachte,  hat  sodann,  wenn  auch  Kiga  sich  unabhängig  selbst 
regierte,  ebenso  zu  lande  dieser  tStndt  so  manche  Verkehrsbelebung 
gebracht,  als  es  zur  See  durch  ihre  Mitgliedschaft  der  Hansa  ge- 
schah, durch  welche  man  an  wertvollen  Privilegien  in  Skandinavien, 
wie  im  russischen  GrossfUrstentnm  Nowgorod  und  in  Litthauen  An- 
teil bekam. 
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Wichtiger  Ab  Rigm  und  andere  ludtische  Pitttse  (s.  B.  Reval) 
war  flb*  den  banBeatischen  Handel  Nowgorod  am  Umensee,  aus 
dem  9.  Jahrhandert  aU  ftlteite  Stadt  in*  diesen  nordslaTiscben  Ge- 
bieten bekannt,  zuerst  Sitz  eines  rassiscben  TeilfUrstentums,  dann 

unter  kräftiger  Selbstregierung.  Es  wurde  ebenso  zu  laud  aufge- 
sucht, als  es  seine  Exportwaren  mit  V^orliehe  auf  Booten  nach  dem 
Ladogasee  und  durch  die  Newa  an  die  SeekUste  beförderte  und 
empfing 

Seine  Lage  beherrschte  den  natürlichen  Weg  von  derjeni- 
gen Küstenstrecke,  durch  welche  die  Seeschiffe  am  weitesten 
ö.  geführt  werdeUi  nach  dem  grossen  ZentralAtromsystem  der  Wolga. 
Hiemit  aber  war  ein  mächtiger  Warenaustausch  für  diese  Stadt 
gesichert.  Sie  konnte  erstlich  bei  der  grosseren  Nähe  des  Meeres 
Ton[  selbst  den  £xport  nach  dem  W  wesentlich  vorteilhafter  be- 
werkstelligen, als  selbst  mit  Benatsnng  langer  Flnasstreeken  %am 
Pontns,  wSbrend  indem  die  Hafenstädte  der  Ost-  und  Nordsee  mit 
einer  viel  ausgiebigeren  Nachfrage  nach  Pelaen,  Häuten,  Wachs, 
Pech|  Flachs  n.  a.  m.  für  ihre  sahlungsflihigeren  nnd  industrierei- 
oheren  Marktgebiete  den  Russen  entgegenkamen.  Nowgorod  errang 
deshalb  eine  derartige  Bedeutung  durch  Eopfimhl|  verfügbare  Mittel 
und  Energie,  dass  es  jedenfalls  die  gröstte  Stadt  Russlands  im  14. 
Jahrhundert  und  im  stände  war,  allein  sich  den  Grossfürsten  zn 
widersetzen.  (Freilich  wurde  es  deshalb  auch  infolge  eines  Auf- 
standes im  Jahre  1570  zerstört.) 

Seine  Handelawege  ins  Binnenland  erhielten  zunächst  ihre 
Trace  durch  die  vermittelnden  und  sammelnden  Plätze  im  Herzen 
des  grossen  Landes,  während  man  weit  im  O  an  Wjätka.  welches 
auf  Anregungen  von  Nowgorod  her  und  nach  dessen  Rechtsordnun- 
gen als  eine  Handelsrepabük  £nde  des  12.  Jahrhunderts  (1174) 
sich  konstituiert  hatte,  sowie  an  Perm  wichtige  Binnenstapeiorte  CÜr 
den  Pelzhandel  des  Kamagebiets  besass. 

Im  Inneren  des  Landes  nun  erweist  sich  das  Becken  der  oberen 
^olgßf  gebildet  durch  die  umgebenden  Plateaux  mit  sum  teil  siem- 

*)  er.  Sariorias,  Geschichte  der  Hansa,  I.Teil,  8.  198;  Hirsch,  Ge- 
schichte Danzigs,  S.  154.    Die  deutschen  Kanfleate  lernten  von  Rnssen,  die 

nach  Wisby  seit  dem  11.  Jalirhnndert  kamen,  die  Wa-^spr^^trassp  anf  dem 
Wolchow  kennen.  Schon  im  12.  Jaiirhundert  entstand  das  Kontor  des 
fcjt.  Petersholes  in  Nowgorod,  allerdings  nur  mit  der  Erlaubnis  eines  sechs- 
monatlichen Geschäftsbetriebs  in  jedem  Jahre. 
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Hch  stdUen  Neiguogen,  als  der  notwendig  snsammenfklhrende  Gnind 
des  werdenden  Grossstaates. 

Frttfaseitig  kamen  hier  Stidte  empor,  welche  mn  den  Vorrang^ 
miteinander  stritten  (Twer  an  der  Wolga,  besonders  Wladimir  im 
eigentlicken  geugraphischen  Mittelpunkt  des  bis  znr  Okamttndnng' 
reichenden  Beckens  (oder  Mulde),  von  Bchützenden  Sumpfstrichcn 
grossonteils  umgebeu,  Susdal  etwas  nö.  davon,  s.  aber  Käjsan  ).  Erat 
um  die  Mitte  des  12.  Jahrhunderts  wurde  Moskau  von  Kiew  aus 
gegründet,  dann  wiederliolt  zerstört,  aber  im  14.  Jahrhundert  die 
Hauptstadt  des  Grossfürstentums ;  es  bekam  1370  die  erste  steinere 
Ummauerung.  Moskau  verdankt  seine  Entwicklung  wie  dem  poli- 
tischen Umstand,  energischen  Fürsten  als  Residenz  zugefallen  zu 
sein,  so  namentlich  auch  den  zahlreichen  Vorteilen  seiner  Lage  und 
der  frachtbaren  Umgebung.  Am  w.  Uebergang  vom  Tiefland 
zu  dem  erwähnten  httgeligen  Erhebungsgebiet  gelegen,  in  der  Mitte 
zwischen  den  beiden  grossen  Parallelstrttmen  Wolga  und  Oka,  welche 
als  wirksame  Umfassung  für  die  zentrale  Stadt  liefernd  und  empfim- 
gend  sich  erweisen,  konnte  Moskau  durch  die  schiATbare  Moskwa 
auch  zu  Wasser  mit  diesen  so  wichtigen  Katnrstrassen  Terkehren. 
Weder  Ueberschwemmungen  noch  auf  irgend  einer  Seite  Erschwe- 
rungen des  Zuganges  verminderten  die  Zahl  der  Radien,  welche  von 
dem  grosser  werdenden  Reiche  nach  der  Hauptstadt  gezogen  wer- 
den wollten,  die  damals  dessen  geographischer  Mittelpunkt  um  so 
deutlicher  war,  weil  der  S  in  national  und  politisch  fremder  Hand 
zu  bleiben  auf  lange  hinaus  bestimmt  schien.  Hat  man  zudem  noch 
die  einzigartige  Bedeutung  erwogen,  welche  den  Flüssen  in  Russ- 
land als  Warenverkehrswegen  bis  zur  Zeit  der  Eisenbahnen  wegen 
ihres  günstigen  Wasserstandes  und  ihres  geringen  Gefälles,  sowie 
bei  der  aus  geringer  Bevolkerungsdichtigkeit  resultierenden  ^Strassen- 
armut  zukam,  und  beachtet  man  den  Vorteil  der  Lage  Moskaus, 
dnrch  den  es  der  bequemste  Ausgangspunkt  für  die  Erreichung 
aller  anderen  wichtigeren  Flusssysteme  des  Landes  war  (des  Don, 
des  Dnjepr,  der  Düna,  der  FlUsae  des  Finnischen  Busens),  so  wird 
das  überlegene  Wachstum  der  Stadt  unschwer  einleuchtend. 

Es  beengte  sie  auch  in  den  ersten  Jahrhunderten  ihres  Auf- 
bltthens  in  weitem  Umkreise  kein  kommersieller  Konkurrenzplatz: 
im  O  wurde  erst  nach  der  Mitte  des  16.  Jahrhunderts  Unter>Nowgorod'7 


*)  Cf.  Rossiscbe  Revue  1875,  S.  3  ff..  Die  Messe  lo  Kiselmij-Kowgorod. 
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ein  bedeutenderer  Ort,  ntehdem  mobt  nur  die  ilteren  BEaiipt- 
etXdte  an  der  nordtfidlidien  Hidfte  der  Wolga  ihre  Bedeutung  ver^ 
loren  hatten,  sondern  aach  Kasan  nach  dem  Verhist  seiner  ünab- 

häugigkeit  wirtschaftlich  zurückging  (seit  1487). 

Die  hervorragendsten  Plätze,  welche  das  Mittelalter  in  den 
beiden  nichtrussischen  Staatsgebilden  an  der  unteren  Hälfte  der 
"Wolga  entstehen  und  vergehen  Hess,  waren  Bolgar,  die  Hauptstadt 
des  Biil<rari.schfn  Reiches  vor  der  Tatarenzeit  („einst  weit  berühnit, 
insoferne  sie  der  Stapelplatz  de»  Handels  der  dortigen  Reiche  war*)* 
und  Sarai,  die  Residenz  der  Tatarencbane  des  Kiptschak,  eines 
Teiles  der  grdoaten  Reiohflachöpfiing  aller  Jahrtanaende,  n&mlich  der 
mongolischen. 

Bolgar,  von  dessen  stolsen  Kuppelbauten  noch  stattliche  Reste 
bei  dem  Dorfe  Bolgari  ▼orhnnden  sind*^),  3  M.  abwXrtt  der  Kam»- 
mttndnng,  wird  sowohl  Ton  Abnlfeda,  ^  anderen  arabischen  An- 
toren***")  Air  die  letste  Stadt  des  bewohnten  'Gebietes  der  Erde 
beaeicbnetf).  »Von  da,'  sagt  Ihn  Batnta,  9^^^  man  ins  Land  der 
FinsteniiSy  wohin  von  Bolgar  ans  40  Tagreisen  sind.*  Dort  herrsehe 
der  stamme  Handel  (den  er  sorgfältig  beschreibt),  und  s war  ans  Not; 
,ideDn  man  sieht  sich  gar  nicht.*  Bolgar  wnrde  die  eine  der  beiden 
Residenzen  des  Tatarenchans,  nachdem  die  Regierung  der  Bulgaren- 
filrsten  beseitigt  war,  und  deshalb  infolge  der  (  irösse  den  w.  Toilganzen 
des  Mongolen-  oder  Tatarenreichos  und  bei  der  Neigung  dieser  Bar- 
baren zur  Schaustellung  von  Keichtum  und  Glanz  notwendig  ein  viel- 
fach aufgesuchter  Waren-  und  Personenverkclirnplatz.  Da?«  bald  nach- 
her uinvoit  hievon  mit  rasch  entwickelter  Blüte  Kaiman  oberhalb  der  Ka- 
mamUndung  emporkam,  ist  eine  Bestätigung  fUr  die  richtige  Ortswabl 
der  Bulgaren,  die  sich  eine  Hauptstadt  erbauten:  die  Biegung  des 
Hanptstroms,  der  Endpunkt  des  mäehtigen  Kamasystems,  der  frucht- 
bare Boden  (heute  von  einer  reichen  Zuckerfabrikation  bezeugt) 
nnd  die  Vorteile  des  hieher  gelenkten  Transitweges  ans  Sibirien 
und  dem  metallreichen  Ural  —  dies  sicherte  einem  Sammelpunkt 

*)  Ibn  Hankais  Worte  am  977,  als  Bolgar  einer  nusiseheii  Zerstörung 
969  zeitweise  erlegen  war.  **)  Abbildung  in  H.  Ynles  Book  of  Ser  Marco  Polo 
theVenetian  etc.  (einer  in  jeder  Hinfiicljt  vornehmen  Auspjabe)  Bd.  1,8.7  und  eine 
ältere  Konstatierunfj  in  Pallaa,  Voyage  de  Ru8.sie  Bd.  1,  S.  215.  ***)  An- 
merkung in  A.  ßürcks  UcbtTSt'tzung  de«  Mco  PoloS.  IH,  ed.  C.  Fr.  Neumann. 
f)  Ibn  Batuta  II.,  S.  397  ,  übersetzt  von  Defremery  und  Sanguinetti,  Paria 
1858-1856. 
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de«  Verkehrs  an  dieser  Wolganferstrecke  dauernde  Bedeutmig.  Mit 
der  sonehmenden  Bedeutimg  des  Uebergangs  nach  Sibirien^  der  im 
13.  Jahrhundert  schon  dasu  diente,  eine  dauernde  Verbindan^ 
Nowgorods  (a.  ümensee)  mit  transuralisohen  Stimmen*)  hersustelleo, 

mnsste  auch  dem  zunächst  von  dorther  erreichbaren  Abschnitt  der 
Wolga  eine  erhöhte  Bedeutung  zukommen.  Ueberdies  gedieh  damals 
aochdas  silber-  und  pelzreiche  Fürstentum  Perm  als  verkehrbelebendes 
Staatswesen  an  der  wichtigsten  Produktiona-  und  Passgegend  des  Ural. 

Weiter  s.  nun  lag  an  der  Wol<^a  die  von  Albufcdä  und  Ihn 
Batuta  als  grosse  Stadt  gerühmte  Residenz  des  Chans  der  ^(loidnen 
Horde"  oder  des  Kiptschak  Sarai,  in  der  Nähe  des  Dorfes  Zarev, 
ö.  von  Zarizin  am  linken  Wolgaarme  Acbtuba,  45"  30'  L.**). 
Heute  sind  nur  ganz  dürftige  Spuren  davon  vorhanden. 

Dauernderen  Einfluss  auf  die  Benützung  und  Herstellung  von 
Wegen  behielten  die  Städte  an  länderverbindender  Seekttste. 

Das  Mittelalter  bereits  sah  am  Kaspisee  Astrachan  entstehen, 
wenn  es  aueh  diesen  Namen  erst  am  Ende  unserer  Periode  erhalten 
hat,  indem  die  Stelle  des  1S95  von  Timur  zerstörten  Astradian 
weiter  oberhalb  der  Mttndung  lag. 

Belangreicher  für  die  Verbindung  mit  der  christlich  kultivierten 
Welt  und  mit  Kleinasien  blieben  die  Hanpthftfen  am  Pontus  und 
dem  Asowschen  Meere.  Tana,  das  heutige  Asow  an  der  MOnduog 
des  Don,  erhielt  sieb  als  der  östlichste  Sammelplatz  für  den  Waren- 
austausch des  unteren  Wolga-  und  des  Dongebietes  mit  dem  byzan- 
tinischen Reich  und  für  den  Seehandel  der  so  thätigen  norditalie- 
nischen Republiken  Genua  und  Venedig,  wie  auch  als  Transitstation 
für  den  Weg  ;ius  Turan  nach  dem  Goldenen  Horn***)  und  nach  den 
romanischen  Ländern  des  Mittelmeers. 

Politisch  und  kommerziell  wichtiger  war  durch  Lage,  sowie 
natürliche  und  bauliche  Ausstattung  Kaffa  w.  der  heute  meist  nach 

*)  er.  Ausland  1845,  S.  156.  **)  Es  hatte  13  Hauptmoscheen  and  war 
Ton  MoDgolen,  Osseten,  Tseherkeseen ,  Rassen,  Griechen  nnd  BasehkirMi 
(?  sKiptsehak*')  in  je  gesonderten  Stadtvierteln  bewohnt,  dadareh  also  fftr  Ter» 
nittlong  im  Völkerrerkehr  wohl  geeignet  Iba  Batnta  a  a.  0.  ***)  Dass  der 
dareh  seine  BeschnMbung  berühmte  Balducci  Pegolotti,  Vertreter  eine» 
grOBcen  florentinischen  Kaiifliauses,  tim  1:^0  sich  längere  Zeit  in  Tana  auf- 
hält und  von  da  aus  über  den  Weg  nach  dem  mittlt-ren  Syr  Dnrja  und  nach 
China  goiiau  iiiit»>rrichtet,  spricht  für  die  Wicliligkoit  des  Platzes  auch  in  den 
späten  Zeiten  unserer  Periode.  Ueber  Pegolotti  cf.  YuicS.  2Ö0  v.  Richt- 
kefen,  China  Bd.  I,  8. 018  f.  and  Heid,  Qesehidite  des  Levaateibandels  Bd.  2, 
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Kertsch  benannten  Meerenge  auf  der  Halbinsel  Krim.  Der  Platz 
ward  bald  nach  dem  Füll  des  oätrömischen  Reiches  im  4.  Kreiiz- 
8Ug  dauerndes,  wenn  auch  turmeil  nicht  souverän  beherrschtes  Be- 
sitztum der  Republik  Genna  und  erhielt  sich  als  solches  bis  in  das 
Jahr  1475.  Dadurch  wurde  die  lebhafteste  Verbindung  dieses  Markt- 
gebietes mit  dem  des  Mittelmeeres  auts  beste  entwickelt,  und  Kaifa 
ward  von  der  Regierung  Genuas  mit  allen  Mitteln  als  wichtigster 
Seeplatz  im  Pontus  zu  fördern  gesucht,  vom  Papste  su  einem  Mis« 
sionsbischofssitfe  erhoben  (1317)  mit  der  grdssten  Energie  wieder- 
holt gegen  nachdrückliche  Angriffe  der  Tataren  behauptet.  Zuletst 
>  erlag  ee  dem  Sultan  von  Eonstantinopel*). 

Als  dritter  Tielgenannter  Plata,  durch  Venestaner  emporge- 
bracht,  im  14.  Jahrhundert  von  den  Qenuesen  gewonneOi  erscheint 
Soldaja,  eine  mit  Eaflia  rivaKsierende  Handelsstadt  auf  der  Krim, 
(Heid  II,  S.  206),  5,5  M.  w.  Ans  der  Lage  der  8  angegebenen 
Handebplätze,  neben  denen  noch  eine  Ansahl  kleinerer  Handels- 
kolonien der  Abendländer  in  der  Nachbarschaft  thätig  war,  geht 
deutlich  hervor,  welch  hohe  Bedeutung  die  kundigsten  Körper- 
schaften des  Grosshandels  jener  Zeiten  dem  Zugang  zu  der  unteren 
Wolga  und  wohl  noch  mehr  den  nö.  Ausgangspunkten  des  ost-  und 
innerasiatisch-europäischen  Verkehrs  beilegten.  Denn  natürlich  er- 
hielten die  genannten  Seestädte  ihre  Wichtigkeit  nicht  durch  Reederei, 
sondern  durch  die  in  ihrer  Nähe  mündenden  Wege  Osteuropas  und 
yom  Kaspisee.  Von  diesem  Gebiet  ganz  getrennt  nahm  bis  1204(1240) 
als  Hauptort  für  den  s.  W  der  russischen  Lande  Kiew  in  der  Mitte 
des  Tiefbeckens  am  mittleren  Dnjepr  eine  überlegenere  Stellung  ein. 
£b  war  seit  430  aus  einem  Fährhause  erwachsen*'^)  dort,  wo  am  Dnjepr 
als  Vorhttgel  der  sogenannten  mthenischen  Platte  Kuppen  mit  ziem- 
lich steilen  Hängen  am  Ufer  sich  bemerklich  machten  und  zur  Herstel- 
lung einer  schützenden  und  beherrschenden  Ansiedlung  einluden. 

Hier  kreuzen  sich  auch  die  Transitlinien  von  der  unteren 
Donau  nach  dem  grossen  zentralrussischen  Becken  und  die  von  der 
tiefsten  Einbuchtung  der  Ostsee ,  n&mlich  dem  Bigaischen  Busen, 

*)  Ueber  cUe  Handelakolonien  der  Genaesen,  Venesianer  nod  Piaaner 
ist  in  einer  wohl  ersdiöpfenden  Darlegung  des  bewnndemswert  sorgfAltigen 

und  umsichtigen  Werkes  „Qesehicbte  des  LeTantehandele'  von  W.  Heid  aus- 
führlich un<l  doch  in  knapper  Fassung  gehandelt,  besonders  über  Tana,  Kaffa 
und  Soldftja  Bd.  2.  8.  159  ff.  nnd  365  ff.  0.  Wolff,  Geschieht«  der  Mou- 
golen  und  Tataren,  8.  152  gibt  nähere«. 
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nach  dem  nördlichsten  Eingreifen  des  Pontus  am  Liman  des  Dnjepr. 
Gleichwohl  beruhte  die  Bedeutung  der  Stadt  mehr  auf  ihrer  polituch 
und  kirchlich  dominierenden  Stellung  und  sank  mit  dem  Ueber^ang 
beider  nn  MoBkan.  Zu  einem  Sammelpmikt  einer  xunebmenden  Zahl 
Ton  wichtigen  Verkehrswegen  aber  konnte  sie  sich  nicht  entwickehi. 

Am  oberen  Dnjepr  endlich  gedieh  als  eine  der  ältesten  Stftdte 
Smolensky  das  seine  erste  Etappe  snm  Meere  an  dem  gleichfidls 
sehr  alten  Witebsk  erhielt.  Es  war  lange  Zeit  auch  der  Sita  eines 
Oroasflirsten,  der  bmits  1228  mit  Ostseestidten  des  naebherigen 
Hansabundes  einen  Handelsvertrag  schloss  (Bcrthold,  die  Hansa). 
Die  Grenzgegend  des  littauisc  hen  Staates  erinnert  an  den  wichtigen 
alten  Vcrkehrsplatz  Wilna,  sowie  an  Kowno  ain  Njemen:  doch 
wurden  beide  erst  im  14.  .Jahrhundert  bedeutender.  Kowno  ward 
dies  sowohl  durch  die  hier  beginnende  lebhaftere  Schiffahrt*),  als 
durch  daa  um  l  "')!*^  eingerichtete  Hansakontor  (Kontor  von  ^Kauen**  ). 
In  Polen  ward  Warschau  erst  im  ITi.  Jahrhundert  bedeutender:  die 
politisch  und  kommerziell  wichtigste  Stadt  war  Krakau.  Doch  nach 
snm  Dnjepr,  blieb  der  Verkehr  immenra  gering. 

b)  Verkehrswege. 

Die  staatlichen  Gebilde,  welche  das  grosse  ö.  Flachland  dem 
Verkehr,  mit  dem  W  und  mit  Innerasien  erschlossen,  erstreckten 
sich  in  den  Richtungen,  welche  die  Natur  hier  dem  Grossverkehr 
anwies.  Erstlich  kam  im  N  längs  dem  Meere  das  Ordensland  der 
Deutschherren  als  ein  Ganzes  von  W  nach  O  bis  an  den  Peipussee 
empor.  Sodann  fassten  die  normannischen  Waräger  die  rassischen 
Stämme  in  n-s.  Richtung  mit  staatlicher  Ordnung  zusammen;  denn 
in  dieselbe  fanden  sie  sich  von  dem  Verlauf  der  wichtigsten  FlUsse 
gelenkt.  In  gleicher  Richtung  dehnte  sich  ja  auch  das  anwachsende 
littanisch-polnische  Reich  ans.  Im  S  aber  bestimmte  wieder  tot- 
wiegend  die  Küste  samt  den  untersten  Abschnitten  der  Strttme  eine 
o-w.  Entwicklung  der  hier  einander  ablösenden  Staaten,  unter 
denen  die  tatarische  Herrschaft  vom  13.  bis  18.  Jahriinndert 
wenigstens  in  Vasallität  sich  behauptete.  Demgemlss  Terliefiui  die 
wichtigeren  Wage  des  Binnenlandes  n-s.,  abgesehen  vom  oberen 
Wolgagebiet  und  den  o-w.  Linien  ?om  Ural  her.  (Letstere  gingen 
sowohl  über  Perm,  als  höchst  wahrscheinlich  auch  Uber  den  ober- 
sten Lauf  der  Petschora  in  der  Witschegda-lSuchonaliuie  mit  der 

*)  Cf.  Voigt,  Gssohiehte  Prentwnt,  6.  T.,  8.  811. 
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Richtung  auf  Nowgorod ,  das  am  unteren  Ob  eine  Zeit  lang  Ober- 
hoheitsrechte aosttbte).    Schon  der  Hlteste  grosse  Plttndemngssug 

866,  welchen  die  nordgermanischen  Führer*)  nach  dem  Goldenen 
Horn  leiteten,  hielt  sich  von  der  Liuie  Newa-Ladogasee- Wolchow- 
Lowat  ;uis  an  den  Lauf  des  Dnjepr**),  der  trotz  seiner  Klippen 
oder  vielmehr  gezahnten  Querriffe  durch  die  kleinen  normannischen 
Boote  fast  ohne  Unterbrechung  benutzt  werden  konnte  bis  zu  seiner 
Mtindung,  von  der  aus  man  sich  sogar  mit  jenen  beacheidenen  Fahr- 
zeugen und  mit  KUstenschiffeu  dem  Meere  anvertraute  (907). 

Auf  dem  Dnjepr  beginnt  die  Schiffahrt  bereits  14  M.  s.  seiner 
Quelle,  nämlich  bei  Dorogobusch,  ö.  von  Smolensk,  unter  S;^^  30' 
ö.  L.  und  wird  erst  von  Jekaterinoslaw  an  (48**  42'  n.  Br.)  einige 
Meilen  lang  durch  Klippen  mit  Stromschnellen  unterbrochen,  die 
aber  bei  hohem  Wasserstand  von  schmaleren  Flössen  und  Sehiffon 
mit  mSssigem  Tiefgang  passiert  werden  kOnnen;  allerdings  jährlich 
nur  einige  Wochen  langi  ja  auch  während  derselben  ist  die  Fahrt 
gefiihrlich***).  Ab  nächster  Strom  im  O  wird  der  Don  erst  in  be- 
trächtlichem Abstand  von  der  Oka  wichtig,  insofern  er  erst  nach 
der  Mttndong  des  Woronesch  (für  die  Binnenschiffahrt  jener  Zeiten 
und  für  die  kleineren  Fahrzeuge  der  Gegenwart  zu  bentltzen  ist. 
Immerhin  wird  von  da  zum  Meere  in  direktem  Abstand  noch  eine 
Linie  von  rund  <)0  M.  Entfernung  überwunden.  —  lieber  den  be- 
herrschenden Einfluss  der  Wolga  aber  auf  die  Verbindung  der 
wichtigsten  Teile  des  Reiches  mit  dem  Ö  und  SO  bedarf  es  keiner 
näheren  Angabe.  Die  ausserordentliche  Wasserfülle,  das  geringe 
Gefälle  des  Stromes,  die  allenthalben  ausgreifende  Schiffbarkeit 
seiner  Nebenflüsse,  von  denen  aus  in  geringen  Abständen  (abge- 
sehen vom  oberen  Don)  andere  natürliche  Wasserstrassen  erreicht 
werden,  daau  auch  der  enorme  Reichtum  der  Wolga  und  Kama 

•)  Die  Unteriielimt' r ,  weicht'  im  10.  Jahrhundert  nach  Konölaiiliiiopel 
von  Kuasland  kamen^  waren  überwiegend  normannischer  Abkunft;  cf.  Ueyd, 
Qesehiehte  d«s  Levantehaadels  Bd.  1,  8.  79.  **)  0.  C.  M.  Frihn,  Die  Rmneii 
«Iterer  Zeit  nach  Ibn  FossUa  und  anderer  Araber  Berichte  8.  250.  ***)  Fttr 
die  Betrechkang  der  Uydrograplue  Rnselands  empfiehlt  eich  als  ansserordentlieh 
gründliche  und  allseikige  Ar!>eit  der  betreffende  ausgedehnte  Abschnitt  in 
Sj  emenows  dreibändigem  Werke  (die  Geographie  Knsslands),  von  dem  nur  zu 
wünsclien  ist,  dass  es  in  einer  neuen  Auflage  und  in  einer  deutschen  üeber- 
seliung  verwendbarer  würde.  Aus  diesem  nuiösten  (ieun  aucli  neuere  Werke 
über  die  Hydrographie  diesem  groji»en  Gebietes  üchüpt'en,  wie  z,  B.  Ötucken- 
berg:^  ^Hydrographie  des  russischen  Reiches*. 

Odts,  Tarlnliiawege  im  Di«asl«  des  Weldnadeb.  37 
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an  wohlschmeekenden  Fiteben,  die  mfisBige  ÄQfldelinnng  lästiger 
Inimdationsstrecken  (nur  zwischen  Oka-  und  Kamamilndung),  die 
Annäherung  von  Seitenflüssen  an  den  Pontus  und  an  die  bequem- 
sten Passagen  nach  Sibirien :  diese  und  andere  Vorzuge  mussten 
den  Fluss  selbst,  wie  seine  unmittelbaren  Anlande  zu  den  kommer- 
ziell wichtigsten  Verbindungsstrecken  des  ganzen  Binnengebietes 
mAchen. 

Dass  vom  oberen  Wolgabecken^  wie  vom  oberen  Dnjepr  aus 
die  Hanptwege  nach  NW,  nämlich  Uber  Nowgorod  nach  der  Newa 
sowie  nach  der  Narowa  zum  Meere,  desgleichen  w.  über  Smolensk 
nach  Riga  weitergeführt  haben,  ergibt  sieb  aus  der  kommerziellen 
Bedentuig  der  genannten  Städte  und  der  Fahrbarkeit  der  Ostsee- 
flllMe*)  nahesn  von  selbst.  Es  wird  übrigens  der  Weg  Ober  Wilna 
naoh  Prenssen  und  der  yon  Riga  herein  ab  benUtit  yon  den  soge- 
nannten yLandfidurem',  d.  h.  denen,  welobe  mit  ihren  Transporten 
auf  die  Wasserstrasse  versiohten  —  ansdrtloklich  erwähnt**). 

In  Polen  ward  die  Weichsel  wegen  ihrer  Untiefen  und  ihres 
rasch  sieh  ändernden  Stromprofils  fast  nur  yon  FlAssen  benfitnty 
die  überdies  nicht  an  Danzig,  sondern  an  Thom  ihr  Ziel  zu  haben 
pflegten;  weiter  abwärts  ging  wenig  Verkehr,  während  man  schon 
damals  vom  Njemen  durchs  Kuriscbe  Haff  nach  dem  Pregel  und 
von  diesem  ins  Frische  Haff  fuhr  (Voigt  a.  a.  O).  —  Ein  Landweg 
durch  Polen  führte  von  Posen  über  Luhlin,  Lemberg,  Chotin  nach 
Akjerman***).  Natürlich  gab  es  weder  in  diesem  Lande,  noch  in 
Russland  StrassenkOrper  oder  Flussregulierungen  von  belang;  jedoch 
fehlte  es  nicht  an  erprobten  Verkelirsmittein. 

0)  VerkehrsBilttel  und  >wege. 

Auf  den  Flüssen  bediente  man  sich  grösstenteils  solcher  Fahr- 
zeuge, wie  sie  die  Normannen  zu  führen  gewohnt  waren  (cf.  S.  r>G()). 
Ihre  Fahrgeschwindigkeit  wurde  jedenfalls  auch  thalwärts  durch 
Ruder  beschleunigt.  (Hatte  man  ja  den  herüberkommenden  Warä- 
gern den  Namen  Ruderer,  d.  i.  Ros  (davon  Russen),  beigelegt,  so 

*)  Der  Njemen  von  Kowno  an  hatte  1  m  Vlefgang.  FOr  die  Ueber> 
windnng  d«r  Steonaehnellen  des  Wolchow  waren  stets  Liehterer  bereit  ge- 
halten (Voigt,  Oeschiebte  Prenssens,  VI,  811  nnd  a.  a.  St.).  **)  Hirsch 
a.  a.  0.  8.  155.  ***)  Dnreh  die  Beieiebnung  der  Abst&nde  mit  Meilentabl 
seheint  der  Pilgerbericht  ans  dem  15.  Jahrhundert,  welchen  Röhricht  und 
Heisner.  Deutsche  Pilrrerroinen  in  das  heilige  Land,  8.  113  TOrftthrea,  als 
Itinerariom  einer  dauernden  Strasse  erwiesen. 
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dftM  «ho  die  Handhabung  dieseB  Werkseugs  höchst  wahrseheinlieh 
ak  deren  Cüharakteristikmn  sich  auch  anf  Binnenwasserwegen  geltend 

£u  machen  pflegte.)  Da  zudem  ihre  ersten  Angriffe  auf  die  Gebiete 
des  Koiitiueuts  mittelst  Bergfahrt  auf  Flüssen  vorgenommen  wurden 
und  ein  rasches  Vorwärtsgehen  iliren  Plünderungszügen  den  Erfolg 
siehern  musste,  so  war  es  für  sie  geboten,  auch  flusaabwärts  Ruder- 
kräfte anzuwenden.  Daun  war  es  aber  eine,  wenn  auch  langsam 
eintretende  Folge,  dass  sich  der  vorhandene  Flussschiffbau  der 
Slaven  nach  den  Mustern  der  überlegenen  Zuwanderer  fortbildete. 
Sehe  man  z.  B.  nach  dem  Weg  von  Riga  nach  dem  Poutus  bei  der 
Dnjeprmündung!  Die  DUna  zeigt  zu  borg  bis  nahe  Witebsk  nur  eine 
durchschnittliche  Stromgeschwindigkeit  TOD  etwa  40  m  in  der  Minute; 
allein  die  Schiffbarkeit  bei  Mittelwasser  reicht  nur  bia  Dttnaburg*) 
(85  M.),  und  es  kennte  mit  Ruder  nnd  menschlichem  Seilsag  am  Ufer 
diese  Stromstrecke  in  10  Tagfahrten  4  12  Standen  bewältigt  werden. 
Dann  begann  der  Ueberkndweg  bis  Witebsk  (40  M.)  nnd  nach  Orscha 
am  Dnjeprknie  (13  M.).  Dieser  zweite  Abschnitt  verhuigte  mit 
Aufenthalt  (Befrachtungsarbeit)  notwendig  10  Tage**).  Von  da 
an  nach  Kiew  ist  die  ungefthre  Stromgeschwindigkeit  dnrehschnitt- 
lieh  25 — 30  m  und  die  Länge  der  Fahrlinie  etwa  112  M.,  so  dass 
man  mit  Segel  und  Ruder  für  diesen  Abschnitt  der  Thalfahrt  nur 
1(3  — 18  Tage  bc^durfte.  Dann  waren  2  Tage  nach  Krementschug, 
3  nach  Jekaterinoslaw  und  7  bis  zur  Mündung  nötig***).  Zu  einem 
Warentransport  an  das  3Icer  bedurfte  man  also  auf  kleineren  Boo- 
ten von  Kiew  aus  incl.  zweier  Rasttage  im  ganzen  14  Tage.  In 
der  Bergfahrt  dagegen  konnten  mit  Segel  vor  gUnstigem  Winde 
und  mit  Buderkraft  von  der  StrommUndung  bis  zum  unteren  Ende 
der  Stromschnellen  (ober  dem  heut.  Alezandrowsk)  nur  bei  einem 
dreifachen  Zeitaufwand  leichtere  Transporte  bewältigt  werden;  doch 
war  schon  seit  der  antiken  Zeit  ein  direkter  Landweg  nach  dem 
bei  Jekaterinoshtw  endigenden  Dnjeprbecken  ttblich  (cf.  S.  401). 
Die  Fahrt  von  Moskau  nach  dem  Pontus  auf  Karren  bis  anm 


Bas  G«nUl  betrügt  dorehsehnittlich  0^  m  1  km.  «*)  Vom  obersten 
Ende  der  I>i\fcprthsUUui,  vom  heutigen  Dorogobnsek  ans,  war  Uber  das  hier 
180 — 280  m  hohe  Plateaaland  in  7—8  Tsgreisen  Moskau  sa  erreichen.  Von 

Dorogobusch  Aber  Smolensk  nach  Qrsoha  bedurfte  man  immerlün  5  Tage. 
•••)  Niirh  den  Angaben  Sjemenows  über  Stromgeschwindigkeit.  Ruder- 
^chifTalirt  und  Stronilänge  berechnet.  (Durch  die  Strecke  der  Stromschnellen, 
70  km,  «kann  man  in  12  Ötundeu  kommen*.) 
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Dnjepr  und  dann  aa£  diesem  erforderte  nach  dem  allen  1,  die  ana- 
Bflhlieiwliohe  Veriraohtang  auf  Karren  6  Wochen.  Vom  Heraen 
des  Landes,  yon  Moskaa  nnd  seiner  Nachbarschaft  aber  nach  NW 
beförderte  man  damals  sicherlich  das  meiste  so  land,  also  nicht 
auf  der  kleinen  Twersa  aufvrftrts,  mid  mit  Wagen  (resp.  Karren) 
Uber  die  Wasserscheide,  um  hierauf  die  vielgebogeDe  Wasserstrasse 
der  Msta  zu  benutzen.  Der  lange  Winter*)  sowohl,  als  die  ver- 
hältuismäösige  Kürze  der  Eutternuug  sprach  trotz  der  vielfacheu 
Sumpf-  und  Waldstrecken  für  Landtransporte.  Nehmen  wir  für 
diese  eine  fortgebende  Tagesleistung  mit  Schlitten  zu  8  M.  auf 
jenen  ungebahnten  Wegen  an,  so  wird  die  Koute  Moskau-Nowgorod, 
deren  Verlauf  bei  den  angedeuteten  Hemmnissen  heträehtlich  ent- 
wickelt werden  musste  (mindestens  80  M.),  im  Winter  in  etwa 
11  Tagen  bewältigt  worden  sein**).  Im  äommer  erforderte  der 
gleiche  Abstand  wohl  etwa  14  Tage;  denn  nnr  wenig  wurde  gegen- 
über dem  Winter  durch  die  veränderte  Transportweise  (mit  Pack- 
pferd oder  Bweiriidrigcn  Karren)  die  Tagreisensabl  Termehrt,  weil 
eine  Torllngerte  Tagesbeleuchtnng  auch  ein  Pias  von  Rebestanden 
yerstattete.  Von  Nowgorod  aber  nach  der  Seekttste  ging  es  im 
Winter  jedenfalls  bis  nach  Narwa,  wosa  man  4  Tage  bednrfte;  im 
Sommer  stSrten  hier  Sümpfe;  der  gat  anterhsltene  Wasserweg  nach 
und  durch  den  Ladogasee  (55  M.)  ward  thalwärta  in  12  Tagen  bia 
aar  Insel  des  heutigen  Kronstadt  bewältig^.  Die  Linie  aber  von 
Moskau  nach  Kasan  oder  früher  nach  Bolgar  wurde  vorwiegend 
durch  die  Wasserstras.se  hergestellt,  zum  teil  von  der  Moskwa  an, 
zum  teil  auf  der  Kljäsma,  bei  der  älteren  Haupt.stadt  Wladimir 
beginnend.  Jedenfalls  aber  tauchte  man  au.s  den  schon  angedeuteten 
klimatisehen  Gründen  die  w.  Wegliälfte  häufig  auch  zu  lande  zu 
erledigen.  Der  Zeitbedarf  für  die  Entfernung  von  Moskau  nach 
Kasan  ist  bei  der  Benützung  der  Moskwa- Oka- Wolga  fUr  eine  Linie 

*)  Hat!  befindet  sich  hier  teilweise  in  der  Zone^  in  der  das  Minimum 
der  Wintertemperatnr  aaf  40*  herabsinkt  und  oft  erst  im  Febmar  die  niedrigste 
Monalstemperatar  eintritt.  Ebenso  tritt  das  Aufhören  des  nnnnterbrochenen 
Frostsnstandes,  mindestens  in  der  NordwesthUfte  der  in  Rede  stehenden  Land- 

strecke,  meiat  er.st  im  Verlaufe  des  April  ein.  cf.  Ha  n  j».  Kliinatologie  S.  497 — 501 
nach  H.  W  i  1 .1 .  Die  Terappratui  \ erhalte  des  riii*sischeu  Keiclis.  Ergänzend 
Woeikof,  Die  Kliiuait-  der  Krde,  II.  .S.  202  — 2ii<».  "  )  Die  .Scliiieodecke  fehlt 
iiier  nicht  leicht,  wie  e.s  uti  in  den  kulteren  rilriclien  Sibi^R'n^  der  i'jiU  ist. 
wogegen  die  Vereisung  der  Flusse  und  .Seen  die  Wasäerfrucht  vom  November 
an  aussefaliesst,  oft  schon  vorher. 
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von  175  M.  auf  24 — 25  Tage  anzunehmen*).  Das  Getäll  der  Wolga 
beträgt  durchschnittlich  nur  12  cra  auf  1  km  in  dieser  Strecke, 
•und  es  wird  somit  das  Ruder  und  das  Segel  nicht  ebenso  von  der 
Stromgcsi  hwindigkeit  unterstützt,  als  z.  B.  beim  Dnjepr  oder  noch 
mehr  bei  der  Düna**), 

Der  F'estlandweg  sodann  aber  big  zm  Mündung  der  Oka 
würde  8 — 9  Tagreisen  im  Winter  fordern,  dann  die  ganze  Route 
Moskau-Kasan  (auch  die  sweite  Hälfte  per  Schlitten)***)  15 — 17 
Tage;  im  Sommer  per  Karren  bis  snr  Okamttndnng  nnd  die  Wolga- 
strecke sa  Wasser  19—20  Tage. 

Von  Bolgar  oder  tod  dem  um  nahezu  13  M.  weiter  oben  ge> 
iegenen  Haaptorte  der  Tataren,  Kasan,  fuhr  man  in  jenen  Zeiten 
nach  den  nördlicheren  Plätsen,  wie  Perm  and  Wjätka;  im  Winter 
mit  Händen  und  Renntieren;  ebenso  zu  Stationen  an  der  Witsch^a 
nnd  der  obersten  Petschora^  von  welch  letzterer  es  in  das  mit  Now- 
gorod handelnde  untere  Obgebiet  (Jugrien  genannt)  weiterging.  Ihn 
Batutaf)  berichtet,  dass  man  von  Bolgar  aus  „40  Tagreisen  ins 
Land  der  Finsternis^  ff)  habe.    Jedenfalls  ,steht  fest,  dass  man  im 


*)  Allerdings  luhr  <kr  Englttiider  Jenkiiison  (1558)  27 — 28  Tage 
(pL  Jarien  de  la  Graviore,  Les  Marius  du  15.  d:  lü.  siecle  II,  131  allein 
fls  war  dies  auch  eine  Forschungsreise,  die  also  etwas  langsaaner  Terlief. 
**)  Ist  auch  die  Sü^mgesehwindigkeit  noch  von  anderen  TliatBachen,  als  dem 
Gefalle  abhingig,  wie  namentlich  rom  Querprofll,  Ton  dem  Linienverlanf  der 
Fahrrinne,  von  der  Laufentwichlangslinie  des  ganzen  Flasses,  von  der  Be- 
scliafTenheit  der  Ufer  und  der  Zusammensetzung  des  Grundes,  so  bleibt  doch 
die  Niveaudifferenz  zwischen  zwei  Punkten  des  Flusses  das  einfluBsr(Mclir.tp 
Moment  für  die  Begünstigung  oder  Erschwerung  von  Tlial-  und  Berglaliii. 

Wir  nehmen  hiebei  Fahrten  mit  Pferden  oder  Renntieren  an,  ubwolii  wir 
nach  der  Schilderung  Batntas,  die  oben  sogleich  berührt  werden  soll,  auch 
berechtigt  wiren,  Hnndegespanne  als  gebr&nchlich  festsnhalten.  f)  Cf.  die 
schon  wiederholt  beseichnete  Debersetsnng,  II,  8,  897.  ff)  Sollten  diese  gans 
i^prozimativen  40  Tagreisen  ein  geographisch  angenfälHgeres  Ziel  haben,  so  vrikn 
etwn  nn  die  Dwinamündung  oder  an  das  unterste  Knie  der  Petschora  sn  denken, 
dann  würde  aber  die  Tagreise  nur  etwa  je  4  M.  bewältigen,  was  nicht  zutrifft. 
,Man  reist  dahin  auf  kleinen  Schlitten,  welche  von  grossen  Hunden  gezogen 
werden,  welche  wegen  ihrer  Klauen  nicht  auf  dem  Kise  ausgleiten."  Dann 
war  aber  jedenfalls  auch  das  Renntier  als  Zugvieh  im  Gebrauch,  dessen  da- 
malige Verbreitung  aber  die  Nordliader  wiederholt  erwfthnt  wird.  Im  Sommer 
aber,  der  x.  B.  in  der  Gegend  Ton  Wjätka  eine  Jnlimitteltemperatnr  von  18 
hl<  vr  erreicht  (im  April  allerdings  nar  1,7*  [Hann  a.  a.  0.  S.  494]),  haben 
jedenialls  zu  den  Zeiten  der  Tataren  Pferde  diesen  Verkehr  vermittdt.  Durch 
dieses  \  uik  ist  ja  den  verschiedenen,  aach  den  widerstandsfltbigsten  Rassen 
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Mittelalter  bereits  in  die  polaren  FloBsgebiete  Dwina  nnd  PetBchora 

hinein  kommerziell  gearbeitet  hat. 

Von  jenen  Hauptorten  an  der  Wolga  aber,  von  Katiaii,  Bol- 
gar  und  von  Sarai  aus,  wurde  wie  der  nö.,  so  auch  der  s.  zum  Pontus 
und  in  die  kaspisch-aralische  Senke  gehende  Verkehr  angeregt  und 
sozusagen  beherrscht.  Es  ging  nicht  nur  im  westlicheren  Russland 
der  Hauptzug  des  Handels  nach  S,  nachdem  die  Völker  dem  glän- 
senden  Bjzanz  noch  immer  die  erste  Bangstelie  in  bezug  auf  geistige 
nnd  materielle  Leitung  der  Welt  unausgesprochen  zuwiesen:  auch 
Ton  der  Wolga  aus  strebte  man  vor  allem  nach  dem  s.  Küstenstriche. 
Denn  an  diesem  konnte  man  die  begehrenswerten  Waren  einer 
gennssreicheren  Enltnr  eintauschen*).  Ebenso  sachte  man  von  s. 
Httfen  ans  die  Hanptexportgttter  des  ö.  Rnssland,  Pelze  und  SklaTen 
und  die  transitierende  Seide,  mit  stets  lebhafter  Nachfrage. 

Die  Route  von  Bolgar  nach  Sarai  sodann  wird  von  J.  Batut«, 
welcher  sich  sonst  sorgfältiger  in  dieser  Hinsicht  ausweist^  als  s.  B. 
Masudiy  der  bald  nach  ihm  schrieb,  auf  10  Tagreisen  bestimmt^ 
was  wohl  nicht  zutraf.  Es  handelt  sich  um  etwa  120  M.  bei  mdg- 
liehst  direkter  Linie,  so  dass  auf  einen  Fag  nicht  weniger  als  eine 
Ueberwindung  von  12  ^I.  zu  rechnen  wäre*"*).  Man  wird  eine  Kor- 
rektur in  anderen  Angaben  finden. 

Als  solche  betrachten  wir  schon  eine  Notiz  Batutas  gelegent- 
lich seiner  lebhaft  beschriebenen  Begleitung  einer  der  Frauen  des 
Grosskhans,  einer  byzantinischen  Prinzessin,  welche  ihre  elterliche 
Heimat  besuchte.  Er  gibt  den  Wog  nach  Ocac  d.  i.  Azak,  Asow 
(das  Tana  der  Genuesen),  tou  Sarai  her  auf  10  Tagreisen  an»  ea 

dien«  Tieres  eine  grössere  Verbreitong  gegeben  worden,  wenn  aneh  nicht 
jener  bewundernswert  starken  nnd  insserst  genfigaamen  Art  des  jakatisehen 
Pferdes,  das  tut  im  ftossersten  NO  Sibiriens  dem  Hendel  als  Verkehrs- 
mittel  dient. 

•)  Darch  zahlreiche  Hünzfonde  aus  den  s  o.  Gegenden  wird  uns  der 
xweifelsohnp  aktive  rusisische  Aiipsenhandel  als  sehr  rege  bezeugt.  Eine  An- 
zahl von  griK^f^eren  Abhandlungen  üher  dieselben  mit  arabisch-persischem  Ge- 
präge hat  C.  M.  Frähn  in  den  Publikationen  der  k.  Akademie  Petersburg 
niedergelegt  **)  Selbst  wenn  sehr  gute  Pferde  oder  Kamele  Terweadet  wnrdea, 
welche  letstere  Batnta  ausdrücklich  als  gebränchllch  such  für  den  Wagen- 
Terkehr  swisehen  den  KflstenpliUsen  anfOhrt  (8.  961),  nnd  wenn  diese  Zog- 
Uere  mit  den  vierriderigen  nnd  mit  Tneh  oder  Fils  bedeckten  Wagen  (chariott) 
auf  gut  gehaltenen  Wegen  rasch  dahin  eilten,  so  hat  es  doch  seine  starken 
Bedenken,  ihnen  eine  zehnmal  hinter  einander  erfolgende  Tagesleistnng  von 
WO  km  zuzuschreiben. 
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waren  etwa  66  IL  Von  hier  brauchte  die  Karawane  bis  nach 
Sudak-Soldaja  auf  der  Krim  wiederum  10  Tage.  Die  Weglänge 
(Aber  den  unteren  Kuban)  beträgt  etwa  70  M. 

Diese  20  Tagreisen  werden  mit  ihren  je  6 — 7  M.  pro  Tag  der 
Wirklichkeit  der  Transportleistungen  entsprechen. 

Dafür  spricht  auch  die  aus  Pegolotti  gezogene  Angabe^),  dass 
man  von  Tana  nach  Astrachan  mit  Pferden  und  Wagen  in  10 — 12 
Tagen  gelangte,  also  von  etwa  75  M.  täglich  (3,5  zurücklegte.  So 
werden  wir  also  in  der  wärmeren  Jahreszeit  eine  Tagesleistung 
durchschnittlich  auf  6,5  M.  anzuschlagen  haben,  so  dass  man  von 
Bolgar  nach  Sarai  in  20  Tagen  (incl.  1  Kasttag)  kam.  Astrachan 
ward  von  Sarai  her  die  grössere  Zeit  des  Jahres  hindurch  per 
Schiff  erreicht**).  Wir  werden  nun  bei  mittelmässiger  Gunst  des 
"Windes  für  fragliche  Strecke  auf  dem  Arm  Achtuba  für  48  M.  einen 
Zeitbedarf  von  mindestens  3  Tagen  voraussetzen  müssen***). 

Von  Sarai  sowohl  als  von  Astrachan  rechnet  Pegolotti  nach 
der  Station  Saracanco  am  untern  Ural  (eine  Tagreise  von  der  Mün- 
dung); 8  Tage,  etwa  44  M.  Es  sind  dies  wohl  die  Leistungen  von 
Pferden,  die  a.  B.  in  grosser  Menge  von  dem  Aufkaufmarkte  au 
Asow  a]s  Hahdelsware  in  Karawanen'  bis  zu  6000  Stück  (je  50  mit 
einem  Treiber)  nach  Turkestan  mit  dem  Ziele  Indien  gebracht 
wurden.  (Batuta  Bd.  II,  S.  372.)  Vom  Uralflnss  ging  es  bei 
anderen  Handelsreisen  mit  gemieteten  Kamelwagen  nach  dem  Süd- 
ende des  AralseCi  snr  damaligen  Hauptstadt  der  Landschaft  Ohiwa 
(des  späteren  Chanates),  nämlich  nach  Urgendsch.  Cf.  IV,2  „Inner- 
asiatische  Hüllten*.  Im  W  aber  brauchte  Batuta  auf  jener  Heise 
nach  Byzanz  von  Sudak  (Krim)  durch  lauter  Wüste  18  Tagreisen 
bis  zur  Grenzstadt  des  byzantinischen  Reiches  (uoch  dazu 
^8  Tagreisen  macht  man ,  ohne  W^asser  zu  finden").  Es  ist 
zwar  hier  die  Distanz  nicht  klar;  aber  es  liegt  jedenfalls  ein  aus- 


*)  Yule,  8. 287  (erster  SsU  der  Wsgiaformatton  Pegolottts).  **)  Da 
hier  die  normaniiisehe  Sehvlong  schwerlich  von  d«r  oberai  Wolga  her  mnr 
Oeltnng  kam,  so  wird  vorwiegend  nar  S^lkraft  sor  8chiff8f5rd«miig  gedient 
haben,  w&hrend  allerdings  das  Flusegefäll  allein  nur  sehr  langsam  vorwärts 
führen  würde;  denn  von  Sarai  nach  Astrachan  hat  der  Strom  auf  rund  ^00  km 
nur  eine  Niveaudifferenz  von  2")  m,  also  ein  Gefall  von  1:12000.  Nicht 
alf'ü,  wie  Abalfeda  sagt  (^Keiuauds  Uebersetzung  1^  322),  2  Tage.  Nach 
Batata  waren  es  3  Tage;  er  fuhr  aber  auf  der  Eisdecke  der  Wolga  aehr 
rasch  dahin. 
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reichendes  Zeugnis  für  die  damalige  Ungastlichkeit  und  kommer- 
zielle Verlassenhoit  des  Küstenlandes  w.  der  Krim  vor. 

Der  Verkehr  nach  dem  sivilisierten  Südeuropa  bewegte  sich 
eben  fast  nur  auf  dem  Seewege  von  der  Krim  her  oder  wenigBtens 
▼OD  der  Mündung  des  Dnjepr  (Danapri8)|  wohin  man  vom  oberen 
Stromgebiet  ber  der  Linie  des  FlasBos  folgte.  Die  Russen  und  die 
slaviscben  Stimme  w.  Yon  ibnen  yereinigten  sieb  etwa  bei  der  Desna- 
mtlndimg  mit  ibren  Fabrcengen  und  passierten  auf  ▼erscbiedeDe 
Weise  die  Stromsobnellen  bis  zor  Insel  St.  Georg  bei  Alexan- 
drowsk*).  Der  Landweg  zum  Pruth  wurde  erst  in  der  näcbsten 
Periode  von  Kiew  aus  üblieber. 

Das  Land  zwischen  der  Landschaft  um  Kiew  und  dem  Pon- 
tUB  war  nämlich  durch  Jahrhundertc  hindurch  von  den  unkultivier- 
testen Völkerschaften  beherrscht,  den  Chazaren,  Polowzern,  Petsche- 
negen,  Magyaren  undKumanen,  deren  ethnographisches  Auseinander- 
halten bei  dem  Mangel  linguistischer  Wegweiser  den  Historikern 
offenbar  noch  zu  schwierig  ist.  Allerdings  wurde  in  ihrem  Bereiche 
auch  die  Wasserstrasse  des  Dnjestr  befahren,  wie  wir  z,  B.  aue 
der  Kriegsgeschichte  des  12.  Jahrhunderts  ersehen**).  Aber  für  eine 
belebtere  Schiffahrt  eignet  sich  das  Profil  des  Dnjestr  nicht**^).  Auch 
führt  seine  ständige  Sttdostrichtung  von  dem  eigentlichen  Ziel  der 
Warenbewegung,  yon  der  Balkanbalbinsel  bedeutend  ab. 

Dass  ttbrigens  aucb  zu  land  in  den  sttdrussiscben  Regionen  wirk- 

*)  Die  Handeluchiffahrt  ien  Dnjepr  herab  findet  für  die  Zeit  bis  sam 
10.  Jahrhnndwt  eine  sehr  anschauliche  Schilderung  bei  Konetantiii^Por- 

phy rogenitus.  Dt*  administrando  iinpcrio  c  Von  rVortiipow  und  von 
Nowgorod  -  Sew^Tsk   R'I)»'t;na   aus    kämen  Rupst'ii   mit   iliren  Kinhaumen: 

über  die  Pripetgebietsuiiipfe  hin  zogen  die  81aven  (beidt-  aucli  in  der  .Spraclie 
gründlich  verschieden!)  iiirc  gezimmerten  Schiffe;  diese  trugen  sie  über  einige 
der  7  StromriiTe,  und  von  dem  grossen  Liman  ()i»>iiion)  des  Dnjepr  ging  e» 
mit  Kflstenfahrt  an  der  Donao  vorbei  über  Kttstendsehe  and  Yama  naeh  dem 
Goldenen  Horn.  **)  Im  Jahre  1828  fahren  nftmlich  im  Interesse  der  rascheren 
Beförderung  eines  Hilfsheere»  1000  Schifte  von  Ostgalizi*-n  und  Volhynien  den 
Fluss  herab  bis  zur  Mündung,  hierauf  den  Dnjepr  48  M.  aufwärts  bis  zu  einer 
Insel,  8.  Alexandrowsk,  Chortiza  genannt,  un  man  an  die  ruf-sische  Hauptmacht 
sich  anschloss,  welche  wegen  der  StroniBclinelkn  icii  land  ziehend  v(ni  einer 
Uferstelle  abwärts  Jekaterinoslaw  nicht  weniger  als  17  Tage  bi^  liieher  be- 
durft hatte.  ***)  Das  raschere  GefäU  des  Dnjestr,  sowie  seine  ungemein 
nachteilige  Lanfentwicklnng  steht  einer  lebhafteren  Benützung  durch  dfe  Schiff- 
fahrt  entgegen;  dasa  stören  sahlreiehe  Untiefen,  wie  an  der  llttndang  nicht 
selten  eine  Wasserhöhe  von  nur  0,7  m  den  Weg  frei  lilsst. 
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lieh  die  VorwKrtsbewegung  einer  grOueren  Lastenmeoge  sehr  er- 
tohwert  war,  erkeimt  man  aneh  aas  jenem  Kriegszog.  Die  Rossen 
Dämlich,  „welche  vor  Begierde  brannten,  sich  za  schlagen,'*  braneh- 
ten  trotz  ihrer  durch  einen  Teilsieg  noch  gehobenen  Znversioht 
der  Oft'ensive  von  dem  aiigebeiien  DnjeprUbergang  bei  Alexaudrowsk, 
wo  der  Flusa  auf  etwa  90  m  Breite  eingeenf^t  wird,  bis  zu  dem 
damals  als  Kalka  bezeichneten  Flüsschen  Kaltschik*)  für  eine 
direkte  Linie  von  27  M.,  von  der  man  wenig  absuweichen  geuütigt 
war,  9  Tage  (andere  berichten  10)**). 

Jedenfalls  lag  in  der  geringen  Disposition  des  heutigen  Süd- 
westrussland  fUr  Vericehrspflege  ein  wesentlicher  Grund  des  gerin- 
gen  fÜnflasses  der  grieehisch- byzantinischen  Kultur  auf  dessen  Heran- 
ziehung zur  Teilnahme  am  Verkehr  Sudosteuropas,  welches  mittels 
der  Balkanhalbinsel  zu  dem  knltnrhistorisch  auch  in  dieser  Periode 
wichtigsten  Gebiet  des  Mittelmeers  und  seiner  Lttnder  gehtfrt. 


IL  Die  Lfkader  des  Mittelmeers. 


Das  vielgestaltige  Becken  des  Mittelmeers  wird  in  unserer 
l'eriüde  zu  einem  Grenz-  und  Verbiiulungsgebiet  zweier  Kulturwelten, 
welche  sich  gesondert  voneinander  entwickelten,  dann  sich  aufs 
heftigste  bekämpften  (Kreuzzüge,  Türken  in  Europa)  und  doch  auch 
teils  direkt,  mehr  aber  indirekt  eine  nicht  leicht  übersehbare  Ein- 
wirkung aufeinander  ausübten.  Das  Auftreten  des  Islam  am  Mittel- 
meer führte  jedenfalls  zu  einem  ungeahnt  lebhaften  Aufschwung  des 
Verkebrslebens  der  christlich* enropttischen  Staaten&milie;  es 

•)  Dies^e^  Flüsschen  nö.  i\e»  heutigen  Mariiipol  am  Fiish  imtht  Hohe 
der  hier  endigeudeu  südruBiüischeu  Öteppenplatte  liniten  wir  nach  den  Schiacht- 
tind  Lagemotisen  filr  die  Kaika.  Die  geschichtliche  Darstellang  dieser  Vor- 
koiniiiiiisse geben  uns  Fr.  Erdmanns  „Temadsebin  der  Uneraehtttterliehe*, 
S.  484  ff.  and  0.  Wolffs  „Oescbiehte  der  Mongolen«  8.  105-106.  **)  Die 
ersten  Tage  worden  ohne  Uemmnng  von  selten  des  surflckgehenden  Tataren» 
beeres  snrttckgelegt.  Es  ist  dabei  eine  onsweirelbafte  Srleiebtemng  gewesen, 
dapf«  vorwiegend  ein  Reiterheer  in  Bewegnnp-  wnr.  wenn  nnch  andererseits 
die  leichtere  Beweglichkeit  eines  Warentranspfutcs  von  massiger  (Quantität 
im  Vergleich  zu  der  Ueberfiihrung  von  Kriegsvolk  eine  raschere  Heise  er- 
möglicht. 
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wurden  die  Nachteile  des  Verlustes  der  römischen  BeiehseinliQit  auf- 
gewogen. Denn  das  Vorgehen  des  Islam  bewirkte  eine  weaentUohe 
Erniedrigung  der  Schranken,  mit  denen  die  enropüschen  Volker  sich 
voneinander  getrennt  hatten,  und  brachte  manchfische  Bereiehemng 
durch  die  fast  Allseitigen  hohen  Kultnrelemente  der  Araber,  welche 
Innerasien  und  die  Nordosthilfte  Gksamtafrikas  geistig  und  kommer- 
aiell  mit  den  üferUlndern  des  Mittelmeers  susammenfiwstett. 

Eine  Reihe  Torsttglicher  geographischer  Darstellungen  arabischer 
Autoren  unterrichtet  uns  hierüber*).  Die  neueVölkerwanderung,  welche 
der  Islam  veranlasste,  nahm  ihren  Weg  allerdings  zunächst  nach 
der  Richtung  und  längs  des  Mittelmeers;  erst  später  ging  sie  ener- 
gisch nach  O  vor  und  zwar  bis  in  die  Mitte  des  Gangesgebieteü 
und  bis  Java,  während  einige  gleichfalls  durch  die  Anregungen 
des  Inlam  und  durch  die  in  Bewegung  geratene  Masse  der  Tataren 
aus  ihren  Sitzen  geführte  turaoische  Stämme namentlich  die 
Türken,  in  ganz  Vorderasien  und  dann  im  s-ö.  Europa  (incl.  der 
Pontuskusten),  einen  parallelen  Wanderaug  auf  einer  nördlicheren 
Linie  vornahmen.  Stossweise  erfolgten  die  von  den  Turaniern 
herbeigef&hrten  Umgestaltungen  der  politisehen  Ordnung  der  Dinge; 
dagegen  in  einem  fortgehenden  Flusse  erftlUten  die  Araber  die  Län- 
der an  der  Sttdkttste  des  Mittehneers  und  die  s-w.  Halbinsel  Euro- 
pas. Nach  dem  Inneren  Afrikas  und  Asiens  aber  erwies  sich  jeden- 
falls die  mit  Verwunderung  und  mit  Grauen  von  den  enropiüsclieii 
Völkern  betrachtete  Erscheinung  des  Mohammedanismus  als  eine 
Kulturbrttcke  zur  dortigen  Heidenwelt,  höchst  geeignet,  einem  viel- 
um&sseudeu  Teile  der  Menschheit  ein  eioigendea  geistiges  Band  in 

•)  Die  Werke  der  Araber  (Hau ren)  Abu  Said,  Edrisi,  Ihn  Batuta, 
Masudi,  Abulfeda.  welche  uns  allerdings  nur  in  franzbeisclier  und  englischer 
Uebersetzung  zugänglich  wurden,  zeigen  ein  Veretandnis  lur  das  Charakte- 
ristische und  dauernd  Interessante  des  Orts,  der  Sitten  und  der  Ke  i se  v  e  r  h ä  1 1- 
nisse^  wie  wir  es  ebenso  rühmlich  an  gleichzeitigen  i  iiropaischeu  Autoren 
nieht  gefunden,  namenttldi  wmn  wir  stoes  Batata  gedenken.  **)  Bs  er* 
scheint  ons  eine  erfolglose  Bemfthang,  inuner  anfli  nene  die  too  ehinesiteheB 
nnd  arabischen  oder  perslseben  SehrifMeUem  genannten  Völker,  welehe  seit 
etwa  000  Chr.  zwischen  dem  unteren  Amur  am  grossen  Osean  nnd  dem 
Prath  bis  zu  den  Zeiten  Timars  fluteten,  besüglich  ihrer  Abstammung  und 
Verwandtschaft  charakterisieren  zu  wollen.  Ihre  lautliche  Benennung  durch 
die  verschiedenen  Nachbarvölker  ist  zu  wenig  übereinstimmend  und  die  Notizen 
über  ihre  Thaten  sind  zu  vereinzelt,  als  dass  man  über  allgemeinere  Orien- 
tierung hinauskäme.  Auls  lichtvoUste  aber  belehrt  auch  hier  t.  Richthofeo, 
China,  Bd.  I,  8.  079-95. 
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die  Hand  m  diHeken  und  dtdareh  eine  Annäherung  zwischen  Län- 
dern und  Völkern  su  schaffen^  welche  zu  erwirken  die  europäischen 
christlichen  Kulturmächte  des  Mittelalters  nimmer  hätten  hoffen 
können,  ja  die  sie  auch  gar  nicht  ernstlich  gewollt  hätten. 

Aber  bevor  noch  die  nach  W  ausströmende  arabisch-islami- 
tische Macht  auftrat,  sollte  sich  die  antike  Kultur  erst  in  den  Mittel- 
meerländern völlig  ausleben  und  in  dem  von  Marasmus  ganz  durch- 
setzten Körper  des  oströmischen  Reiches  zeigen,  welche  Kraft  auch 
den  seelenlos  noch  sich  bewegenden  Ordnungen  des  römischen  Re- 
giemngs-  und  Militärorgaoismus  eigen  sei. 

A.  Binnenverkehr. 

l.  Balkaiihalbinsi'l. 

V^on  dem  Beginn  unserer  Periode  an  (gewissermassen  schon 
.seit  D  i  0  c  1  e  t  i  a  n  s  Organisation  des  Reiches)  sucht  sich  der  vom  Abend* 
land  auch  formell  getrennte  „römische*'  Osten  in  der  brüchig  geworde- 
nen Rüstung  des  Cäsarenreiches  zu  einer  sonderlichen  morgenlftndi- 
eohen  Staats-  und  Gesellschaftserscheinimg  anssngestalten.  Dank 
dessen,  was  ihm  von  Rom  geblieben  war,  brachte  es  die  glinsende 
Regierang  J nstinians  gegen  die  unterwühlten  junglebigen  Schöpfun- 
gen der  naiven  Germanen,  welche  in  Italien,  Spanien  und  Nord- 
afnka  immer  in  einer  sehr  beschrSnkten,  cum  teil  unbedeutenden 
Kopfrahl  SU  Herren  des  Landes  geworden  waren,  sn  dem  Erfolge, 
▼on  Gibraltar  bis  Antiochia  das  Mittelmeer  (Galliens  Kllste  amge- 
nommeo)  wie  einen  Binnensee  des  römisch-griechischen  Staatswesens 
zu  beherrschen.  Auch  kam  unter  jenem  Kaiser  Industrie  und  Kunst- 
gewerbe, sowie  Architektur  zu  einer  ausserordentlichen  Blüte;  durch 
seinen  persönlichen  Eifer  für  die  Sache  bewirkte  er  u.  a.  die  Ein- 
führung der  Seidenraupe  aus  Ostasien  nach  Europa. 

Allein  all  dies  und  andere  Leistungen  konnten  für  den  Mangel 
an  sittlicher  Kraft  und  an  Staatsinteresse  des  Volkes  nicht  den  not- 
wendigen Ersatz  bieten :  der  Körper  des  rasch  wiedw  verkleinerten 
Reiches  starb  innerlich  ab,  so  dass  seine  Rüstung  und  seine  gold- 
durohwirkte  Gewandung  weder  heftigen  Stössen,  noch  auch  einem 
Ungar  dauernden  Drucke  stiindbalten  konnte.  Unter  letaterem  ist 
namentlicb  auch  das  Eindringen  der  slavischen  Völker*)  su  yerstehen. 

•)  Frühzeitig,  d.  I».  schon  bald  hhcIi  den  Gothen,  rückten  sie  ül)ei*  die 
Donau  vor^  schon  im  6.  Jahrhundert  kamen  sie  in  die  eiuüussreichsten  ötei- 
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Es  behaupteten  sich  seit  dem  11.  Jahrhundert  aU  unabhängige 
Staaten  das  bulgarisi  lio  und  das  serbische  Reich.  Wenn  aber  auch 
das  erstere  sich  längere  Zeit  wie  über  die  üsthälfte  der  Ilalbinsel 
excl.  des  sehr  reduzierten  thrazischen  Besitzes  des  griechischen  Kai- 
sertums,  so  über  das  heutige  Nordalbanien  bis  zur  Adriu  ausdehnte^ 
80  war  es  doch  mit  seinen  schwachen  Kulturkräften  nicht  im  stände, 
eine  neue  städtische  und  kommerzielle  Blüte  hervorsunifen.  Eben- 
sowenig brachten  es  hiesu  die  Serben.  So  gewann  zwar  auf  dem 
Boden  der  lateinischen  and  thraaisch-griechischen  Kultur  eine  An- 
zahl Ton  Plätsen  für  längere  Daner  Wichtigkeit;  allein  schwerlieh 
ist  eine  der  Öfter  genannten  Hauptstädte  dieser  in  ihren  Grenalinien 
so  wandelbaren  Staaten  ans  anderem  als  römischem  oder  griechischem 
Unterbau  herausgewachsen,  oder  sie  hat  nar  kurse  Bedeutung  erlangt. 

a)  Städte.  Im  Gebiete  der  Bulgaren  war  zwar  das  einsig 
reisend  anstdgende  Timowa*)  auf  mehrere  Jahrhunderte  Hauptstadt; 
aber  wenn  auch  mehrere  Naturwege  hier  zusammentreffen  und  der- 
jenige über  den  Schipkapass  zur  südlichsten  Donaustrecke  von  grös- 
serer Entfernung  Iicr<inführt,  so  felilten  doch  infolge  der  lebhaften 
(yestaltung  des  Bodenprofils  der  Stadt  und  ihrer  nächsten  Um- 
gebung, sowie  infoij^e  der  dominierenden  Attraktion^kraft  der  Donau- 
linic  sehr  wesentliche  Vorbedingungen  kommerzieller  Entwicklung. 
So  ist  nur  Philippopel  einstweilen  in  seiner  Geltung  erhalten  ge- 
blieben, bis  durch  die  Besitznahme  des  Landes  durch  die  Türken 
im  14.  Jahrhundert  Adrianopel  Hauptstadt  des  osmaoischen  Reiches 
und  infolge  dessen  hoch  geförderter  Machtsitz  der  Sultane  wurde. 

langen  um  ostromisclien  Hofe ;  der  Nachfolgt-r  Justininnf  stammte  von  einer 
slavischen  Mutter.  (Jiretscbek,  Gesch.  der  Bulgaren,  gibt  darüber  zahlreiche 
^naelkeiteii.)  So  schritten  dann  diese  Einwanderer,  welche  die  Halbinsel 
bis  ttseh  Mittelgriechenland  immer  dichter  besetsten,  nach  seit  dem  8.  Jehr- 
hnndert  snr  Heritellong  selbstftadigmr  politischer  Gemeinwesen,  wenn  nach 
wiederholt  in  erzwungener  zeitweiser  Abhftngigkeit  von  Konstantinopel. 

•)  Etwas  Pittoreskeres  als  Tirnowa,  wenn  auf  Eleganz  der  Bauthfttig' 
keit  und  reiche  (iarteii  vcr/iclitet  wini  ,  kann  man  unter  den  Binnenstädten 
Europas  scliwerlich  auHindeii.  Mit  »Muer  Sfhilderung  in  wenig  Zeilen  kann 
dieiier,  meii^t  aui  zwei  öteilabiiangen  hn  zwei  scharf  umkehrenden,  kurzen 
Windungen  des  Jantra  and  anf  einer  sanfteren  und  einer  schroff  niedergehenden 
kleinen  Kuppe  erbaute  uralte  fPlals  nicht  annähernd  Teranschaulicht  werden. 
Verfiwser  hat  1882,  Nr.  864  der  Beilege  der  Allgem.  Zeitung,  Hans  Kraus 
(Bukarest)  mit  seiner  tttcbtigen  Feder  ebenda  im  Sept.  1887  einen  bexttglichen 
Versnch  gemachf.  —  Es  erblühte  übrigens  erst  seit  etwa  1220;  cf.  Toma- 
schek,  Zur  Kunde  der  Uftmuslialbinsel  (1887)  S.  31. 
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Die  Vergrtfiserimg  und  BereioheruDg  dieves  Platses  encheiiit  als 
die  hervomgendate  LeiitaDg  sv  gontteD  das  stldtischen  Lebens  in 
der  Halbinsel  während  anserer  gansen  Periode.  In  dem  Flachland 
um  Adrianopel  finden  sich  die  Naturstrassen  vom  oberen  Marisa- 
tbal  aus  dem  NW,  ron  der  Tnndscha  aus  dem  N  (Balkanpässe, 
Donau),  von  der  Mündungsgegend  der  Mariza  und  in  der  Nähe  von 
Dimotika  diircli  eine  o-w.  Bodensenke  vom  Bosporus  her  zusammen. 

Die  Serben,  welche  den  NW  der  Halhinsel  von  der  ö.  Wasser- 
scheide der  Morawa  au  besetzten,  haben  gleichfalls  bezüglich  der 
Erhebuug  des  Städtelebens  wenig  schöpferischen  Beruf  entfaltet. 
Auch  im  NW  war  es  die  türkische  Herrschaft,  welche  das  Auf- 
bltthen  einer  immerhin  angesehenen,  wenn  auch  nicht  eigentlich 
grösseren  Provinzialhauptstadt  hervorrief,  nämlich  des  vielberufenen 
Sarajevo  oder  Bosna  Sarai*).  Hier  ward  in  der  That  ein  Sammel- 
plats  für  ausgedehnten  Verkehr  gegeben:  von  der  Adria,  vom  Mo« 
rawagebiety  von  Saloniki  her  traf  man  hier  lusammen,  um  Waren 
für  die  Provinsialen  in  den  Baaar  der  von  aussen  imposanten  isla- 
mitUohen  Stadt  au  liefern.  Doch  fehlte  notwendig  slles  kommer- 
aiell  Orossartigere,  weil  man  nach  hat  allen  Seiten  hin  nur  von 
Leistungen  des  Packpferds  abhängig  war,  die  Bodengestalt  und  der 
geringe  Landeskulturaufvand  der  tOrkischen  Zeiten  nicht  einmal 
Karrenwege  suliess.  Doch  beginnt  die  Blute  Sarajevos  erat  Binde 
des  K».  Jahrhunderts,  als  Hagusa  zurückging. 

Im  übrigen  ist  etwa  noch  das  Wachsen  des  Seeplatzes  Salonik 
zu  konstatieren,  welcher  bei  der  l'tlege  des  levantiuischen  Seehandels 
und  als  Haupt.stadt  eines  TeilfUrstentums  wiilireiid  des  12.  — 14.  Jahr- 
hunderts .^ich  der  Vorteile  seiner  Lage  etwas  N  hhafter  erfreuen  durfte. 

Abgesehen  hievnn  aber  würden  wir  für  die  Halbinsel  weder 
besttglich  der  Mandelsplätze  noch  der  Verkehrsverhältnisse  unserer 
Periode  sonderliche  Verdienste  zuzuweisen  haben,  wenn  nicht  noch 
die  Glanzzeit  Konstantinopels  als  Kapitale  des  Handels  im  O  an 
einigen  Bemerkungen  auffordern  wttrde.  Ohne  auf  die  geogra- 
phisch so  an  sich  klaren  VonOge  ihrer  Lage  (cf.  S.  384)  eingehen 
au  wollen^  finden  wir.  doch  deren  Macht  und  durchschlagende  Wir- 
kung ebenso  deutlich  in  unserer  Periode  erwiesen,  als  innerhalb  der 

Na!itM-e.>*  sielie  iti  licr  ( Jescliiclite  Bosnien.^  von  .1.  V  o  j  i  n  i  i' i  r  18H4.  in 
der  wir  allerdings  etienso,  wif  in  dem  sonst  so  verdien-stliclim  \V(M-kt'  Jirr- 
tschek;«.  eine  aus  den  beniitaten  (Quellen  sicher  eutnehmbare  Darlegung  der 
KuUunrerh&ltntsse  zum  teil  verniisaen. 
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heutigen  Agonie  jenes  StaatswetenBy  am  dem  der  Plats  lebe  wirt- 
schaftUohe  Kraft  am  aUermeisten  wu  sieben  hat.  Konstantinopel 
hat  sich  nSmlich  nnter  der  Begierang  des  griechischen  oder  oströ- 
mischen  Kaiserreichs  oder  -rielmehr  Tor  der  Zerstörung  seines  Wohl- 
standes und  seiner  Kanstfblle  durch  die  rohen  Scharen  des  4.  Krens- 
Euges  (1204)  dadurch  zu  der  materiell  bedeutendsten  Stadt  des 
Mediterranmeeres  der  alten  Welt  entwickelt,  dass  es  gleichzeitig 
die  Ausbildung  einträglicher  Industrien  (sowohl  Seidenweberei  in  staat- 
lichen Fabriken,  Goldfadenverarbeitung,  Mosaikherstcllung  u.  a.  m.) 
hoch  getordcrt  iiatte,  ala  auch  Marktstätte  für  eiuen  vielseitigen 
See-  und  Binnenhandel  geworden  war.  Die  Folge  davon  war  eine 
ungemein  zahlreiche  Handelsflotte,  wenn  auch  nicht  für  den  Fern- 
verkehr. Denn  während  wiederholt  die  Anzahl  von  bjaantinischen 
Schiffen  am  Bosporus  und  Goldenen  Home  hervorgehoben  wird,  so 
war  doch  schon  seit  dem  12.  Jahrhundert  der  eigentliche  Aussen- 
handel  zur  See  in  den  Händen  meist  italienischer  Kaufherrn.  Daher 
hatte  die  dauernde  tiefe  Schädigung  der  wirtschaftlichen  Kraft  dieses 
Platses  durch  die  vandalische  Behandlung  der  christlichen  Eroberer 
immerhin  den  grossen  kommerziellen  Vorteil  im  Grefolge^  dass  eine 
nachhaltigere  und  verstärkte  Festsetsung  der  grtfssten  itslienisohen 
Handelsrepubliken  Gknua  und  Venedig  in  eigenen  Quartieren  und 
mit  belebender  Organisierung  sich  der  Handelsthätigkeit  des  Platses 
annahm.  Dann  brachte  im  Jahr  1453  die  Umwandlung  der  Stadt 
zum  Herzen  des  grossen,  autstrebenden  und  damals  fast  in  allen 
Provinzen  sehr  wohlhabenden  osmanischen  Reiches  wieder  einen 
neuen  Glanz ,  reiche  Mittel  und  weithin  gesicherte  Verbindungen. 
Im  Inneren  der  Halbinsel  aber  verfielen  die  früheren  Strassen ;  auch 
die  Pilgerreisen  nach  Palästina  gaben  ihnen  keine  sonderliche  Fre- 
quenz, denn  man  ging  ja  meist  Uber  Italien*). 

2.  Italien. 

Die  Umwandlungen,  welche  Italien  seit  dem  Niedergang  des 
Qtoarenreiches  erfahren,  deren  Anfang  wohl  am  greifbarsten  die 
Erstürmung  Roms  durch  Alarich  (410)  bezeichnet — von  ihnen  wurde 
die  Kultur  und  der  Reichtum  dieses  Landes  viel  tiefer  getroffen^ 
als  von  dem  Niedergaug  Ost-Boms  das  Kttstengebiet  der  Balkan- 
balbinsel.   Die  schlimmste  Wirkung  in  Italien  war  ftlr  unsere  Ge- 

*)  P'ur  die  Wege  (exkl.  Bobuien  und  Serbien)  im  12.  Jahrhundert;  cl'. 
W.  Toraaschek,  Zur  Kunde  der  Hämashalbinsel  (Wien  18S7,  Gerold),  S.  16 ff. 
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richtspankte  die  Zerteilimg  und  dann  die  extreme  Desentnilisation 

in  Territorien,  welche  sonTerän  und  gegeneinander  zu  jedem  Akt 
der  Feindseligkeit  leicht  bereit  waren.  Daian  änderte  keine  vor- 
übergehende Zuaanamenschliensung  durch  Könige  und  Kaiser. 

Doch  lä88t  sich  nicht  leugnen,  daes  die  bewundernswert  rüh- 
rigen StädtebUrgerschaften  Oberitaliens  und  im  nö.  Mittelitalien 
infolge  des  Wegfalls  einer  beherrschenden  politischen  Zentralgewalt 
leichter  emporkamen.  Aber  auch  Unteritalien  und  Sicilien  erlangten 
hohe  Bedeutung  im  Seeverkehr,  durch  die  hier  zur  Herrschaft  ge- 
koBUnenen  Normannen  in  solche  Entwicklungsbahn  geführt.  Im  N 
waren  durch  Gewerbe  und  Handel  Mailand  und  andere  lombardieehe 
Städte,  durch  SeeTerkehr  waren  Florenz  und  Venedig,  Genua  und 
Piaa  mächtig  geworden ;  im  S  erlangten  die  Städte  an  den  w.  Gh>l- 
hOf  wie  Neapel,  Salemo,  Amalfi,  aodann  Meisina  und  Palermo  als 
Sitae  einer  grossen  Reederei  Ansehen  und  Reichtum.  Die  wichtigste 
neue  Entwicklung  in  diesem  Aufbltthen  von  Städten  ist  diejenige  yon 

Venedig.  Für  die  Zeiten  des  Mittelalters^  in  welchem  ja 
noeh  kein  Emporinm  an  der  See  eines  quaotitatiT  so  hedentenden 
Warenumschlags  nach  dem  Binnenlande  bedurfte,  wie  in  den  Tagen 
der  Dampfmaschine,  war  die  Insellage  für  Venedig  ein  hoher,  durch 
die  weiteren  Umstände  einzigartiger  Vorteil. 

Die  Erbauung  Venedigs  aber  geschah  dort,  wo  der  Zugang 
vom  Lande  her,  wie  auch  im  ganzen  der  vom  Meere  nur  in  be- 
schränktem Masse  erleichtert  war,  indem  die  dortige  Küstenstrecke 
neben  den  Sjrten  die  einzige  des  Mittehneeres  ist,  an  welcher  der 
Wechsel  von  Flut  und  Ebbe  in  wirksamer  Weise  bemerkbar. 

Der  Verkehr  ward  hieher  gelenkt  durch  die  auch  im  Sommer 
nicht  wasserarme  Brenta,  durch  welche  das  Lagnnenwasser  Venedigs 
geep«at  wird  und  auf  welcher  von  Padua  ans  auch  Personenverkehr 
stattfand*),  üeber  die  Mttndungsstrecke  der  Brenta  und  damit  also 
vor  die  Tttrme  Venedigs  führen  in  direktestem,  ungehindertem  Ver- 
UufSs  die  Weg;e  aus  den  Alpen  von  N  durch  das  Ampesaoihal,  von 
NO  durch  die  Enge  hei  Pontebba  in  der  Richtung  nach  Bologna  und 
nach  dessen  weiteren  Zielen,  wie  von  letsteren  ans  nach  der  Brenta- 
mttndnng.  Des  weiteren  sodann  führt  ja  die  nO.  Adria  am  tiefsten 
in  den  Kontinent  herein,  uud  die  Waaser  um  und  in  Venedig  boten 
einen  Anlegeplatz,  an  welchem  die  Unbilden  der  stürmenden  See 
in  keiner  Weise  von  den  Ankernden  empfunden  werden. 

*)  Cf.  Rosmitals  Reisebesehr.  ttber  Minen  Zug  nach  Venedig  S.  210. 
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Immerhin  jedoch  wird  der  Vormg  der  politisch-geographieehen 
SoDderetellang  der  Sudt  und  ihres  Gebietes  neben  der  Energie  ihrer 
Bewohner  als  das  nicht  minder  Bedentaame  neben  den  physiachen 
Vorteilen  ihrer  Lage  an  erachten  sein*).  Zugleich  ward  dnrch  die 
Torittgliche  politische  Leitung,  deren  sich  die  Stadtrepnblik  erfreute, 
in  möglichst  ununterbrochener  Weise  ein  freundliches  VeriUtttaia  su 
den  italischen  Binnenmächten  unterhalten,  so  dass  ein  lebhafter 
Warenaustausch  die  Mittel  der  Lagunenstadt  immer  rascher  ver- 
mehrte, die  eben  deshalb  auch  eine  ungemein  produktive  Industrie- 
stadt wurde.  Ungeschwächt  behauptete  sich  die  wirtschaftliche  Ueber- 
macht  Venedigs  in  der  Osthälfte  des  Miitelmeeres  selbst  gegenüber 

*)  Etwa  250  Jahre  nach  seiner  Entstehung,  die  in  das  Jahr  des  Ein- 
bruches des  Attila  (452)  versettt  wird,  wird  zuerst  ein  Doge  genannt,  der  aber 
nur  im  Namen  oder  nach  Bestätigung  durch  den  oströmischen  Kaiser  sein 
Amt  führt,  in  «las  ihn  die  Wahl  der  berechtigten  Bürger  berufen.    Dieses  in 
keiner  Weise  belastemle  Verhultiü;'  zu  Ost-Rom.  als  de.ssen  Gebiet  dos  vene- 
tianisohe  zugeslandenermassen  galt,  war  auf  die  Entwicklung  des  Plaues  dadurch 
▼on  grössteni  Einfluss ,  dass  sich  infolgedessen  Venedig  in  zollfreiem  Verkehr 
(Heyd,  Gesch.  des  Lerantebandels  Bd.  I,  8.  218  und  218)  mit  allen  Gestaden 
udd  Seeplätsen,  mit  allen  wichtigeren  Binnengebieten  des  oströmischen  Relehes, 
also  fast  der  ganien  Levante  befand.  Dadurch  konnte  Venedig  Ton  fHlhe  an, 
wie  einzelne  süditalis'  !ie  Städte,  die  -rleiehfalls  von  der  Regierung  Konstnnti- 
nopels  abhingen.  Jedoch  unter  dtien  direkter  Amtsverwaltung  standen,  sici> 
des   indischen   und   innerasiati.-^chen   Warenunisolilaj^es  fiir   Mitteleuropa  ver- 
sichern, wahrend  iiun  seine  Lage  \n  iinmiltelbar.-'ter  Naohbarschatt  der  reichen 
oheritalisehen  6ladte  und  des  konsumiionskraftigeu  deutschen  Reiche^  eine 
natürliche  Ueberlegenhcit  in  dem  genannten  Handel  in  karsem  Terscbaffen 
konnte. 

So  konnte  der  reiche  kleine  Staat  in  jenen  Zeiten  des  Werbesystems 

fiir  See-  und  Landtruppen  auch  bald  territorial  sich  yergrösseru,  und  nachdem 
schon  in»  10.  Jahrhunderl  Dalmatien  venezianisch  war.  wurden  durch  die  Auf- 
richtung des  lateinischen  Kaisertum.«  1204  bedeutende  Oberlehensrechte  und 
teilweise  Landbesitz  in  der  I !alkanliall»in,sel  gewonnen,  ."owie  Stadtteile  von 
Konstantinopel  mit  einem  Kastelle;  auch  Kandia  ward  venezianisch.  Vorher 
hatte  man  bereits  Kolonien  mit  selbständiger  Verwaltung  in  den  Städten  des 
Königreiches  Jerusalem  (s.  B.  war  ein  Tolles  Dritteil  von  Tyrus  seit  1124  Be- 
Bits  Venedigs),  ebenso  in  Inseln«  und  Kfistenorten  des  AsglUschen  Meeres,  die 
sum  teil  seitweise  venesianische  Territorien  wurden.  Dieselben  haben  auf  der  Krim 
sich  langer  behauptet,  ebenso  in  Tana  (cf.  S  402) ;  in  Sinope  waren  wie  an 
der  bulgarischen  Küste  kommerzielle  Beamte  derKepublik;  nach  dem  Inneren 
Kleina-'ieii.H,  nach  Aleppo  (selb.standige  Kolonie  in  der  Stadt),  Damaskus  trieben 
Venezianer  direJiten  Handel,  in  Aegypten  halten  sie  V^orreclite  vor  allen  an- 
deren italienischen  und  fremden  Staatsange  hurigen  in  bczug  auf  Verwaltung 
ihrer  Verkehrseinrichtungen  und  auf  Abgaben  (cf.  Heyd  I,  S.  455). 
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den  Umwilsungaii  und  territorialen  Veriuateni  welche  die  Türken 
herbeiflllirten.  Erst  der  Seeweg  nach  Indien  und  die  Entdecknng 
Amerikaa  führte  den  langsamen  Niedergang  der  Saprematie  dieser 
Stadt  herbei,  welche  natürlich  yom  IG.  Jahrhundert  an  anoh  ihren 
direkten  Verkehr  mit  Flandern  wegen  der  maritimen  Leistongsfthigkeit 
Antwerpens,  Lissabons  und  von  Cadix  aufzugeben  sich  entschliessen 
musste.  Aber  jedenfalls  hat  die  Spannkraft  und  Gewandtheit  ita- 
lienischen Unteruelimungsgeisles  mit  der  Entwicklung  des  venctia- 
nischen  Handelsverkehrs  und  der  Staatsmacht  Venedigs  die  bedeu- 
tendste Schöpfuug  zu  Stande  gebracht,  welche  das  Mittelalter  auf 
diesem  Gebiete  erleben  konnte. 

Da  wir  jedoch  zunächst  Italien  und  noch  nicht  das  Mittelmeer 
bezüglich  der  Wege  in  betracht  ziehen,  halten  wir  uns  vorerst  an 
die  Linien  des  Binneohandek. 

a)  Verkehrswege  öber  die  Alpen. 
In  der  Entwicklung  des  Verkehrs  jener  Jahrhunderte  gelangten 
die  oberitalienischen  Städte  zu  einer  sonderlichen  Bedeutung  infolge 
ihres  Binnenliandels  nach  Deutschland.  Die  AlpenUbergänge  erhielten 
einen  Tcräuderten  Charakter  dadurch,  dass  das  grosse  Gebiet  iswi- 
scben  dem  Hochgebirge  und  den  nö.  Meeren  ein  Kulturstaat  wurde, 
ja  derjenige,  mit  welchem  Ober-  und  Mittelitalien  einerseits  durch 
Waffengewalt,  andererseits  durch  die  pttpstliche  Mitregierung  Roms 
in  Deutschland  an  einem  Gänsen  susammen  geschlossen  wurde.  So 
waren  denn  die  Gebirgspässe  der  Alpen  nicht  mehr,  wie  vordem, 
nur  die  lonien  für  periodische  kleinere  Truppenbewegungen  und 
für  die  Beförderung  des  geringen  Warenqoantams,  welches  die  An- 
gehörigen rtfmischer  Kultur  im  Donaolande  oder  die  dttrfdgen  Ex- 
porteure der  germanischen  Striche  begehrten.    Vielmehr  hatte  man 
jetzt  in  zunehmender  Lebhaftigkeit  die  zahllosen  Artikel  nach  dem 
.      zu  liefern,  welche  die  Deutschen  von  ihren  Lehrmeistern  in  kunst- 
gewerblicher und  gewerblicher  Produktion  gerne  bezogen,  nament- 
lich aber  auch  die  Transitwaren  Italiens,  welche  aus  dem  Orient*) 
und  aus  Afrika  herbeigebracht  wurden. 

Im  NO  pflegte  man  aus  Italien  nach  den  Alpenländcrn  und 
zur  Donau  seit  der  Einrichtung  römischer  Verwaltung  in  Noricum 

*)  Hatte  ja  z.  B.  schon  Alarich  (409)  bei  der  ersten  Kapitulation  Korns 
gezeigt,  wie  empanglieb  die  Oermanai  fttr  Oewfirse  seien,  denn  er  verlangte 
9000  Pfand  Pfeffer  neben  der  Oeldbrindscliateiing. 

OSis.  verkfltamnfle  in  Mewte  dei  WeMwidei».  38 
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auf  dr«i  Linien  an  verkehren.  Ee  waren  die  Stranen :  l)  Aqnfleja- 
6ön-Wippachilial-Laibaeh-*)-Peltan-Kann9nda.  Raab;  2)  am  Tag- 
Uamento  anfträrts,  dann  nach  NO  Uber  Pontebba  nach  Viflach.  3) 
Tom  Knie  des  Ta|fliaraento  direkt  nd.  über  die  Pleckenalp  (13*  tf.  L.) 
im  Gail-  nnd  Dran^al  nach  Oberdrauburg. 

Auch  nach  der  Vernichtung?  Aquilejas  behielt  die  erstgenannte 
Linie  ihre  Geltung,  was  durch  die  lebhaften  Verkehrsbeziehungen 
von  Görz  und  Wippaeh  bezeugt  wird,  und  wie  es  die  reichsfUrat- 
liche  Bedeutung  des  Patriarchen  von  Aquileja  mit  sich  brachte**». 
Infolge  der  Beeinflussung  durch  die  österreichischen  Herzoge***)  kam 
aber  mehr  und  mehr  der  Weg  vom  Leithabecken  über  den  Sem« 
mering  nach  Leobeni  von  da  muraufwärts  und  auf  dem  alten  römi- 
schen Uebeigaog  s-w.  yon  Judenburg  (nur  884  m  Seehöhe)  nach 
dem  romantischen  Friesach  (639  m),  dann  s-w.  nach  Villach  und 
Uber  Tarvis  und  Pontebba  in  Aufnähmet).  Für  das  Vorwiegen  der 
Pontebbalinie  im  späteren  Mittelalter  spricht  neben  Wolfgers  Reise- 
rechnnngen  auch  z.  B.  die  Reise  Ulrichs  von  Leichtensteinff), 
der  doch  mit  grossem  Gefolge  reiste  nnd  daher  die  bequemere  Strasse 
naeh  Italien  einscUng;  ebenso  Rosmitals  Reisebeschreibnngttt). 

Er  nennt  von  Treriso  aus:  Spilimbergo,  Chiusa,  Pontafel,  Mal- 

•)  lieber  Görz  führt  der  Weg  auch  in  den  kommenden  Jahrhunderten, 
wie  für  das  17.  auch  Martin  Zt'iihrs  , Getreuer  Reisgefert"  oder  Fidas 
AchateB  (16.51)  angibt,  dessen  Routiers  allerdings  nicht  als  durchaus  zuver- 
lässig und  umsichtig  aufgestellt  gelten  können.  •*>  Cf.  darüber  Ankers- 
hofens  Geschichte  von  Karoten,  Teil  1 — 3^  für  die  gesamte  Kulturgeschichte 
jener  Gebiete  nodi  tmner  ein  ▼orsflglichee  Werk,  eowie  sie  neueres  Budi 
Aeleehkers  Geschiehte  Kirntens.  Strasaenswang  Ittr  den  Senunering- 
Frieaseher  Weg  Uber  Villach;  und  für  den  über  Zeyring  (Rottonmaan)  ef.  Kurt, 
Oestreichs  Handel  in  alteren  Zeiten,  S.  35  f.  und  53.  f)  Aelschker  II,  8.  99, 
lässt  durch  die  Städte  des  ö.  Kärnten  den  Pässen  über  die  Karawanken  (Loibl  nnd 
Kanker)  „eine  stetig  wacheende  Bedeutung"  bewirken.  Allein  dem  war  doch  die 
jähe  Steigung  auf  beiden  Seiten,  von  der  Drau  und  von  der  öave  sehr  fühlbar  ent- 
gegen, sodann  die  zweite  beschwerliche  titrecke  von  Oberl&ibach  durchs  Wippacb- 
thel.  Es  haben  diese  Karaweakenpiaae  nnr  ananabaiswelae  dnem  snderai  Ver> 
kehr  gedient,  als  dem  awisehen  Oelkümten  und  Krain.  ff)  Sinonafeld  in 
seiner  grttndliehen  Quellenbearbeiiung  ,,Der  Fondaco  dei  Tedeachi  in  Venedig^ 
1887,  8.  98,  für  beide  Quellen,  fff)  Bei  ihm  kommt  nicht  nur  der  gleiche  Grund, 
wie  bei  Lichtenstein,  sondern  auch  der  andere  in  betrachte  dass  die  Geld- 
verlegenheit des  Ritlers  dazu  drängte,  den  praktikabel ^^(en  und  kürtesten  Weg 
nach  Graz  einzuschlagen,  wie  er  ja  z.  B,  von  Unterdrauburg  aus  über  das 
Gebirge  nach  NO  steigt,  um  direkt  über  Leibnitz  nach  der  Landeshauptstadt 
zu  kommen. 
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boighet  als  Ortsdiaften,  die  wir  als  bekanntere  anfülirett.  Die  nn< 
merkliebe  Wasserseheide  iwiBchen  Pontebba  und  Tarris^  798  m,  dann 

der  erwähnte  günstige  Uebergang  über  die  Kärntner  Alpen  bei  Frie- 
sach,  sowie  der  für  das  Aii^e  so  deutlich  markierte  Kinsclmitt  dea 
Kadstadter  Tauern,  dessen  Jochhühe  allerdings  erst  bei  IT^H  ni  über 
dem  Afeere  erreicht  wird  —  diese  irebergäng«-  bezeichnen  die  Rich- 
tung und  die  Wendung  des  flir  Lastenfuhrung  bequemsten  Alpen- 
weges von  dem  Salzaehgebiet  nach  dem  V'enezianischen.  Auch  wird 
sie  ,fUr  den  Handel  zwischen  Salzburg  und  Venedig  als  eine  der 
Haoptstrassen'^  erklärt*).  Die  kürzere  Linie  vom  Radetadter  Tauern 
ttber  den  Katsehberg  nach  Spital  an  der  Dran  bekam  aber  in  den 
späteren  Jahrbnnderten  eine  ähnliche  Bedentong,  da  ja  die  Existens 
von  Straasenkttipern  und  der  Unterhalt  der  wichtigeren  Wege  seit 
dem  AnfhOren  der  Bömerherrschaft  nicht  mehr  Gegenstand  sorg- 
samer staatlieber  Pflege  war**). 

£ine  beachtenswerte  Bedeutung  erlangte  durch  die  Handels* 
*  grOase  Venedigs  anch  der  Uebergang  Ton  dem  Ptavenebenflnss  Boite 
oder  Tom  heutigen  Gortina  di  Ampesao  nach  der  Biens  oder  dem 
Pnsterthal.  Die  Wasserscheide  erbebt  sich  swar  bei  dem  Einael- 
hof  Ospitale  steil,  aber  nur  auf  knrze  Strecke;  allerdings  aber 
störten  in  jenen  Zeiten  gewiss  die  Wasser  des  Dorrensee  und  die 
häufigen  Verachüttungen  des  Weges  durch  Kegengüsse  und  Schnee- 
schmelze. Doch  wurde  diese  Linie  immerhin  wegen  der  bis  ins 
13.  oder  14.  Jahrhundert  reichenden  häufigen  Ungangbarkeit  der 
Eisakufer  zwischen  Bozen  und  Brixen***)  gerne  gewählt,  nament- 
lich aber  um  von  Venedig  her  die  kürzeste  Linie  nach  dem  Brenner 
zu  erhalten.  Diesen  Weg  nahmen  die  meisten  Jerusalemfahrer,  aber 
auch  Männer  mit  Gefolge  wie  der  Graf  ▼.  Katsenellenbogen, 
der  1433-1434  nach  Palästina  pilgerte. 

Der  Brenner  war  aber  trots  der  beschwerlichen  Strecke  zwi- 
schen Stersing  und  Bozen  ein  Yielbesnchter  Alpenttbergang.  Man 
kam  von  Venedig  ans  durch  das  Valsngana  (Brenta)  nach  Trient 
(woher  die  ganse  Brennerroote  Tallis  Tridentina  genannt  wurde), 


*)  Koeh-Sternfeld,  Die  Tauern  S.  231  u.  ff.  und  Aelsehker,  Ge< 
sehiehte  Kürniens  8.  71.  **)  Daneben  gingen  Uebergiage,  welche  die  Römer 
instand  besetzt  hatten^  wie  z.  B.  der  Uber  den  Komtauern  (n-ö.  von  Mallnitz  durch 
die  Furche  dos  AnlfiulbfK  hos  nach  Gastein),  für  das  Bewusstsein  der  10 — 15  M. 
davon  entfernten  Bevölkerung  verloren.  •*•)  v.  Berleptfch  in  der  Allgem, 
Zeitung  vom  März  1887.,  auf  citierte  und  andere  Urkunden  gestützt. 
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ebenso  von  Bologna  (und  Rom)  ttber  Verona  anfwirto.   Von  Bosen 

gingen  diejenigen,  welchen  der  Zoll  des  kleinen  Bistumsgebiets 
Brisen  bei  der  Station  Sehen  nicht  an  listig  war,  und  wenn  es 

WegverschUttungen  in  der  langen  Eisakschlucht  ö.  von  Bozen  nicht 
hinderten,  in  der  alten  römischen  und  zugleich  modernen  Linie 
nach  Sterzing*).   Auch  von  Klausen  über  den  Ritten  ging  ein  Weg. 

Für  beträchtliche  Abschnitte  der  Bieuuerlinie  und  anderer 
TJebergänge  ist  nicht  zu  zweifeln,  dass  auf  ihnen  auch  Wägen  ver- 
kehrt, wie  der  munchfach  belehrende  Bericht  des  Pilgers  F.  Fabri, 
welcher  den  Weg  von  Ulm  nach  Venedig  von  1480 — 14S  1  wieder- 
holt über  die  Zentralalpen  machte**),  durch  seine  Klagen  darthut. 
Eine  bequemere  Grangbarkeit  war  jedenfalls  ohne  yiel  Aufwand  auf 
kurze  Zeit  über  diesen  ,Pas8*'  herzustellen,  da  ja  die  deutschen 
Könige-Kaiser  ihre  Römerzttge  fast  cur  U&lfte  auf  dieser  „Strasse' 
▼oUiogen,  so  dass  Air  Tross  und  Vorr&te  doch  wohl  auch  fijirbare 
G-leiae  au  henlktaen  sein  mnssten.  Dann  wurden  ftlr  diesen  Zweck 
wohl  auch  die  nötigsten  Arbeiten  an  dem  Wege  awischen  Brizen 
und  Bosen  ohne  Rücksicht  auf  dessen  dauernden  Bestand  vorge- 
nonunen* 

Wenn  weiter  w.  sodann  z.  B.  Uber  das  Malojajoch  und  dann  über 

den  Julier  noch  in  der  Zeit  des  Stilicho  eine  Fahrstrasse  von  aller- 
dings nur  2,50  m  Breite  geführt  hat***),  so  ist  doch  die  weit  grössere 
Wahrscheinlichkeit  dafür  vorhanden,  dass  der  meist  benützte  mittel- 
alterliche Weg  über  den  Septimer  führte.  Es  war  hier  gewiss 
keine  Fahrstrasse  mehr;  aber  es  bedurfte  ja  auch  derselben  nicht 
dringend,  da  im  ganzen  sich  dieser  Uebergang  einer  sorg^tigen 


•)  Andere  zogen  die  Fortsetzung  der  nö.  Richtung  Itei  Bozen  vor,  in- 
dem sie  durch  das  Sarnthal  und  dann  o.  über  das  Penser  Joch  nach  Sterling 
reisten.  Freilich  war  dieser  Zugang  durchaus  keine  Strasse  für  Karren  oder 
Wägen  ^  sondern  nur  für  Saumtiere  wie  fast  alle  hoben  und  steilereu  Alpen* 
piMe.  **>  Oehlmann,  IM«  Alpenpilate  dsa  Mitlelslters  IV,  S.  45i  f.  Bin« 
umtiolitife  «od  kante  Behandlnng  dieser  Alpenwege  rar  Röneraeit  und  im 
Mittelalter  cf.  in  der  reiehhaltigen  nnd  TonttgUch.  inetraierendoi  „Hietoriaehen 
landschaftskunde"  von  J.  Wimmer  1885,  S.  167—185.  *•*)  0  eh  Im  an  n 
und  nach  ihm  Wimm  er  nennen  den  Julier  ^  ignorieren  aber  das  Malojajoch. 
Gerade  dessen  s.  Abstieg  jedoch  macht  das  Gedeihen  des  Jnlierverkelirs  frag- 
lich. Denn  so  be(iueni  und  im  \'erhiUtni«  zur  Httlie  (2287  ni)  rasch  die  letzt- 
genannte Einsattelung  passiert  werden  kann erscheint  bei  der  alten  Praxis, 
Wege  auf  Steilhingen  wenig  zu  entwickeln,  die  Lastenf&hning  von  Chiavenna 
mm  Kalojijoelie  ivsterst  mfihedig. 
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Pflege,  ja  ausgedehnter  Wegbanarbeiten  besonders  im  14.  Jabr^ 
bnndert  von  seiten  der  Bischöfe  von  Chnr  erfreute.  Die  Lebbaftig* 
keit  des  Verkehrs  in  dieser  Stadt,  wie  der  gleiche  Ruf  Ton  Gfaia* 

venna,  resp.  Cläven,  war  wesentlich  durch  die  Lage  beider  Städte 
an  den  Ausgangspunkten  des  besuchtesten  Aipenübergangs  (resp. 
dreier  Uebcrgänge,  da  der  Julier  und  der  SplUgen  konkurrieren) 
während  des  Mittelalters  begründet*). 

Auffallend  bliebe  die  lange  Nichtbeachtung  des  Gulthardüber- 
gangs,  welcher  erat  im  Beginn  des  iJi.  Jahrhunderts  (unter  Hein- 
rich VII)  in  nennenswerte  Benützung  kam**)^  wenn  nicht  die 
Abneigung  gegen  Anlegung  von  Serpentinenwegen  und  das  steile 
Abfallen  des  Gebirgsstockcs  atif  der  Südseite  in  Verbindung  mit 
dem  ohne  besondere  und  bescbwerlicbe  Arbeiten  unpassierbaren 
obersten  Reossthal  uns  erklttren  würde,  warum  man  auf  den  kürzesten 
Weg  ron  dem  wirtschaftlich  so  michtigen  Mailand  nach  dem  Boden- 
seebecken vernchtete. 

Dagegen  habe  diese  ausserordentlich  produktive  Industriestadt 
über  den  sonst  gleichfalls  sehr  wenig  benütsten  Simplen  viele  Waren* 
ballen  in  die  Schweis  Tersendet***). 

Grossere  IVequens  hatte  trots  seiner  Beschweriichkeit  der 
Grosse  St.  Bernhard  auf  grund  des  rOmischen  Strassenbanes.  Im 
frühen  Mittelalter  war  diese  Strasse  der  gewöhnliche  Weg  aus  Frank-  * 
reich  nach  Italien.    Später  allerdings,  seit  dem  13.  Jahrhundert, 
ging  es  damit  infolge  des  Aufkommens  des  Gotthardweges  zurück. 

So  wenig  die  Bodengestalt  den  Grossen  St.  Bernhard  als 
Hauptweg  empfahl,  so  günstig  erschien  für  einen  solchen  der  Kleine 
Bernhard.  ^Von  keiner  römischen  Alpenstrasso  sind  grossere  und 
glänaendere  Spuren  erhalten;  keine  ist  älter'^f).  Dennoch  war 
dieser  vorzüglich  hergestellte  Weg  mit  2192  m  Seehöhe  im  Mittel- 
alter wenig  im  Gebrauch  ff). 

*)  Die  mächtige  Seeliölie  des  Septinier  (2olO  m)  ist  ebenso,  wie  die  des 
Julier  kein  besonderer  Nacitteil,  da  aucli  in  der  obersten  Lage  die  Böschungen 
iDttssig  geneigt  sind.  Die  Splügenstrasse  (cf.  8.  965)  wurde  erst  im  15.  Jahr* 
hundert,  aber  nnr  als  SanmpfiMl  wieder  instand  geseilt,  nsehdem  sie  seit  der 
Bömcneit  Temaehlftssigt  und  verfallen  war.  **)  Nach  dem  Vofderrliein  kam 
man  lange  Zeit  auch  über  den  Simplon,  die  Furca,  Oberalp,  cf.  Archiv  schweizer. 
Geschichte  Bd.  XIX.  S.  238.  VV.  lleyd.  Die  Alpenstrassen  der  Schwei« 

im  Mittelalter  im  „Ausland*  von  1882.  f)  W immer  S.  173  narli  T..  Letitz, 
Schilderungen  von  4  Päpsen  der  Westalpeii  in  der  Beilagi'  dt  r  Allg.  /l  itung  1881. 
ff)  Dass  ihn  z.  B.  dtr  junge  Gegenkonig  und  nachherige  Kaiser  Friedrich  II 
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Der  ttbliche  Hftndels-  und  Heerwag  in  den  Westalpen  ging 
seit  dem  6.  Jahrhundert  ftber  den  H.  Genie.  Pipin  und  Karl 
der  Grosse  bentttsten  ihn  mit  Heeresmacht,  und  namentlieh  in 
der  Zeit  der  Kreuuttge  gewann  er  den  Charakter  der  besuchtesten 
Alpenstrasse,  die  allerdings  trots  allem  nur  als  Sanmweg  steil  und 
treppenartig  in  das  Gestein  gehauen  war*). 

Da  iii  jenen  Zeiten  Turin  nocii  ziemlich  unbedeutend  war,  der 
Verkehr  nach  Frankreich  grösstenteils  sich  an  der  Riviera  oder 
längs  des  Genfer  See  oder  doch  über  den  M.  Cenia  vollzog,  so 
begreift  sich,  dass  alle  anderen  Wege  ins  Rhonethal,  auch  der  be- 
<juemste  oder  wirtlichste  des  Munt  Genevre,  wenig  benützt  waren. 

So  können  wir  also  bezüglich  der  Ueberwinduug  der  Hinder- 
nisse,  welche  das  alpine  Hochgebirge  dem  Warenverkehr  entgeg^en- 
stellt,  nur  in  gewisser  Besiehung  Fortschritte  während  des  Mittel- 
alters erkennen.  Ein  solcher  besteht  darin,  dass  sich  einige  Routen 
als  die  Haoptlinien  herausbildeten,  auf  denen  dann  die  ö£fentliche 
Sicherheit,  das  Vorhandensein  von  mietbaren  Saumpferden  und  jeden- 
£dls  schon  um  des  Vorteils  der  Zolle  willen  ein  geregelter  Unter- 
halt der  Strasse  das  Hinüber  und  Herttber  des  Handels  und  anderer 
Reisen  immer  lebhafter  gestaltete.  Im  einaelnen  ist  dann  die  Kr- 
Schliessung  des  Gotthard  beachtenswert,  flberhaupt  aber  die  Tiel 
dichtere  BefOlkerung  der  Alpen  und  infolge  des  so  regen  politischen, 
kirchlichen  und  Handelsverkehrs  zwischen  Italien  und  Deutschland 
die  unvergleichlich,  namentlich  bei  den  Deutschen  vermehrte  Vertraut- 
heit mit  den  Alpen  wegen. 

c)  Zeitriunliche  Thatsachen. 

Kommen  nun  die  Leistungen  in  bezug  auf  den  Zeitverbrauch 
in  betracht,  welcher  zur  Uebersclireitung  des  gesamten  Gebirges 
von  italischen  Plätzen  aus  nötig  zu  sein  pflegte,  so  ist  das  Material 
hiefür  trotz  so  mancher  Angabe  über  die  Bewegung  kleinerer  Heere 
und  einzelner  Persönlichkeiten  nur  spärlich,  da  nicht  erhellt,  ob  längere 

bei  Minem  ersten  Zuge  nsch  Dentschlsnd  1215  beatttste,  uda  onbelieUigt  von 
der  Hsebt  Ottos  IV.  in  das  Reich,  in  gdsogen,  bestätigt  uns  dss  Ungewohnte 
dieser  Psstsge.  Es  konnte  nur  die  politisehe  Zertrannang  der  Gebiete  an  dem 
Psise  und  die  mndaaemde  Verwahrlosong  des  Weges  die  KnUniessimg  dieses 

natürlichsten  Weges  aus  Oberitalien  nach  Lyon  verabsäumen  heissen. 

•)  Ueber  den  Zustand  dieses  Uebergangs  auf  der  italienischen  Seite  im 
11.  Jalirliundert  entwirft  die  Schild«'rung  des  Ab-;tieges  Heinrichs  IV.  im 
Jahre  1077  ein  Bild,  durch  welches  die  grosse  üeaugaurakeit  des  Mittelalters 
in  bezug  auf  Alpenübergänge  lebhaft  bezeugt  wird. 
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ünterbrechungftpaiMen  geDueht  wnrdeo,  als  das  Reisen  oder  Ziehen 
an  sich  verlangt  hätte  und  da  ohne  dies  Heereebewegungen  oder 
Pilgerfahrten  nur  in  langsamem  Tempo  Tor  sieh  gingen,  wihrend 
die  Reisen  einselner  sieh  rascher  Tolleogen,  als  a.  B.  Sanmplbrde 

vorwärts  koramen. 

Die  Geschichte  des  Handels  süddeutscher  Städte  mit  Venedig 
gibt  noch  die  besten  Anhaltspunkte;  dazu  einige  raschere  Touren 
berittener  Adeliger  mit  kleinem  Gefolge.  Wir  können  uns  natlirlich 
hiebei  nicht  an  die  fast  unglaublichen  Leistungen  einzelner  Eilboten 
halten,  welche  offenbar  mit  wechselnden  Pferden  per  Tag  mindestens 
12  Stunden  im  Sattol  saasen,  allerdings  erst  am  Ende  unserer  Periode'*'). 

Diese  Thatsache,  sowie  anch  schon  der  normale  Verbrauch 
▼on  nicht  ganz  7  Tagen  fUr  den  gewöhnlichen  Modus,  Briefe  von 
Augsburg  nach  Venedig  (66  M.)  zu  besorgen,  setzt  ein  vdllig  Ter- 
lässiges  und  allgemein  bekanntes  Pferdestationensjstem  und  mne 
Ausreiehende  Bekanntschaft  der  Unteniehmer  solcher  Püsrdehaltongen 
mit  den  Bttrgschaft  leistenden  Eanfherm  Torans,  von  weldlien  Boten 
abgesendet  wurden*^. 

Auf  grund  solcher  Dispositionen  für  eine  beschlennigtere  Reise 
konnten  natttrlieh  auch  auf  kttner  bemessene  Strecken  die  Trag- 
tiere Tom  Kaufmann  für  weniger  strapasiöse  Belastung  gewechselt 
werden,  wenn  seine  eigenen  fUr  seinen  Reisetermin  nicht  lesstungs* 
fähig  genug  waren. 

Es  haben  nun  die  Briet*boten  von  Venedig  nach  Nürnberg  12  bis 
14  Tage  häufig  gebraucht ;  Patrizier  Pf  i  nzi  ng  und  andere  Nürnberger 
kamen  zur  Stadt  des  h.  Marcus  in  13***),  die  Markgrafen  Johann  und 
Albrccht  sogar  in  nur  9  Tageu  (1435).  lian  schwäbischer  Bürger 


*)  Wenn  z.  B.  1494  ein  Nürnbergfer  in  4  Tagen  und  10,7  Stunden  von 
seiner  HeimatPsiadt  narh  Venedig  reist,  90  hat  er  während  dieser  Zeit  84  M, 
durclimessen.  Das  gleiche  geschah  1474  durch  einen  Boten  von  dem  Fondaoo 
tedesco  zu  Venedig  (G6  ni).  welcher  Briefe  eilig  nach  Nürnberg  besorgen 
sollte  (Simonsfeld  a.  a.  0.  S.  102).  Jn  der  erstbezeichnete  Bürger  hatte 
•ieh  TOJ^iesetBt,  in  4  Tagen  diesen  Weg  zu  dnrohmeMen;  er  braochte  also  ent- 
gegen seiner  Erwertnng  lOV«  Standen  mehr.  **)  Prüfen  wir  die  MSgüehkeit 
Jener  Tonr  von  4V*  Tagen,  so  ergibt  sieb  folgende  Kombination.  1.  Tag: 
Nürnberg-Don  au  Wörth- Augsburg-Landsberg.  2.  Tag :  Landsberg-M  ittenwald-Inns- 
bnick.  3.  Ta{j:  Innsbruck-Breniier-Mühlbach-Bruneok.  4.  Tag :  Bruneck-Niedem- 
dorf-Cortina  di  Ampezzo-Capn  di  Ponte  bei  Belluno.  Abend  und  Nacht  des 
5.  Tagt  s:  über  Conegliano  Treviso  nach  Venedig.  ***)  Hans  Tucliers  Reyss- 
buch,  ein  Instrukiiousbüchlein  von  1479,  gibt  diese  Zahl. 
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erledigte  die  Linie  Augsburg- Venedig  in  10,  täglich  also  6,6  M., 
der  schon  erwähnte  F.  Fabri,  welcher  4  mal  nach  Palästina  pilgerte, 
reiste  von  Ulm  via  Kempten,  FempaBs,  Meran  nach  Padua  in  14  Tagen, 
während  Graf  EberliarJ  von  Venedig  bis  Urach  via  Brenner 
82  M.  in  10—11  Tagen  durchmass  (täglich  7—8  M.).  Aehnlich 
kam  ein  Adeliger  von  Bamberg  zur  Dogenstadt  in  13  Tagen  (92  M.). 
Hienach  werden  wir  für  die  Zeitbemessungen  der  Alpen übergäng'e 
brauchbare  Anhaltspunkte  haben.  Im  flachen  oder  hügeligem 
Land  bewältigten  nach  diesen  Ziffern  die  Reisenden  und  Botoi  tSg* 
lieh  7  M.,  innerhalb  des  Gebirges  (>.  Vergegenwärtigt  man  sich 
sodann  einen  berittenen  Führer  von  2  oder  3  Saumtieren  guter 
Rasse,  die  mässig  bepackt  sind,  aber  angestrengt  vorwärts  schreiten 
mUasen*),  was  ihnen  freilich  bei^;in  anfallend  leicht  ftllt,  so  wird 
immerhin  eine  Tagesleistang  auf  teilweise  sehlechtem  und  dvrdi 
Abstursgeikhr  hemmendem  Wege  oder  in  Anbetracht  anderer  Nach- 
teile^ welche  Auf  halt  yeraolassen,  s.  B.  Wegverschttttung  oder  -ab- 
schwemmung,  Zollplackerei,  Mieten  eines  Ersatzpferdes  u.  s.  w.  nur 
auf  5 — 5,5  geographische  Meflen  oder  weniger  an  bestimmen  sein. 
Im  flachen  Lande,  oder  auch  bei  einem  Wege,  wie  von  Bozen  nach 
Trient,  konnte  dann  diese  Art  Beförderung  auf  0 — 7  M.  gesteigert 
werden.  Bei  Ueberschreitung  eines  Grossen  St.  Bernhard  freilich 
konnte  man  im  Anstieg  jedenfalls  nicht  mehr  als  5  M.  bewältigen. 

Ziehen  wir  nun  hienach  die  Längenprofile  der  einzelnen  Routen 
und  deren  Ausdehnung  in  betracht,  so  ergeben  sich  etwa  nachfolgende 
zeitliche  Entfernungen. 

Von  Venedig  nach  Wien  via  Villach  bedurfte  man  14  Tage,  nach 
Salzburg  10  (12),  nach  Augsburg  12  (11).  Von  Mailand  versandte 
man  z.  B.  kunstgewerbliche  Artikel  nach  Augsburg  in  11  —  12,  nach 
Ulm  desgleichen,  nach  Basel  in  9  (10)  nach  Lausanne  in  7,  nach 
Lyon  in  12  Tagen. 

Im  Inneren  Italien  selbst  nun  konnte  bei  der  Zerklüftung  der 
Nation  und  der  fortdauernden  gegenseitigen  Bekriegung  der  Land- 
Schäften  und  Städte  gegenüber  der  yorigen  Periode  nur  ein  Rück- 
schritt in  der  seitliehen  Annäherung  der  Gebiete  stattfinden.  Wir 
▼ersichten  daher  auf  eine  Skiase  des  BinneulandTerkehrs,  um  frei- 
lich in  besug  auf  letzteren  auch  von  der  westlichsten  Halbinsel 
nichts  wesentlich  anderes  konstatieren  bu  kOnnen. 

•)  Kdli rieht  und  Meißner  a.  a.  O.  8.  48'>  ff.  bringen  eine  Anzahl  obiger 
Beispiele,    iiiebei  werden  cirka  3  Zentner  oder  etwas  darüber  angenommen. 
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3.  Die  pyrenäisehe  Halbinsel, 
a)  Im  ItN. 

Die  Einrichtungen  des  römischen  Reichs  in  bezug  auf  Stras- 
sen und  den  cursus  publicus  wurden  allerdings  auch  von  den  siid- 
gallisch-spanischen  Westgothenkönigen,  wie  im  Frankenreiche  und 
m  dem  nordafrikanischen  der  Vandalen  durch  einige  gesetzliche 
Bestimmungen  aufrecht  zu  erhalten  gesucht.  Allein  der  Mangel 
an  Macht  Zentralisation  der  Regierung,  die  föderativ- separatisti- 
schen StrebuDgen  der  Lehensträger ,  dann  die  Vernicbtung  der 
abendländischen  Staatsordnung  durch  die  arabisch-maurische  im 
Jahre  711:  diese  EntwickluDgstbatsachen  begünstigten  den  Verfall 
der  ▼ormaligen  Verkehrsblate  des  Landes.  Auch  der  hasserfüllte, 
exklusiv  auf  Temiehtimg  des  Gegners  gerichtete  Kampf  zwischen 
den  anftretenden  ohristlichen  Staatsgebilden  nnd  der  islamitischen 
Macht,  welcher  yom  Ende  des  10.  bis  Ende  des  15.  Jahrhunderts 
wShrte,  konnte  im  ganzen  nur  hemmend  wirken.  Dies  geschah 
auch  Mhseitig  durch  die  eifersflchtige  Haltung  und  Kriege  zwischen 
den  4  christlichen  „Königreichen",  (Portugal,  Castilien,  Aragon, 
Navarra),  zu  Kriegen,  sowie  durch  Thronfolgekfimpfe.  Nimmt 
man  biezu  noch  den  verhültnisniiissig  geringen  Umfang  dieser  Staaten, 
sowie  dass  grossenteils  der  Handels-  und  Reiseverkehr  zwischt^n 
ihnen  zur  See  erledigt  werden  konnte,  so  ist  hier  die  verlangsamte 
Entwicklung  des  Festlandverkehrs  für  diese  Periode  wesentlich 
leichter  erklärt,  als  die  gleiche  Erscheinung  in  der  nachfolgenden. 

Die  Verhältnisse  and  gewohnten  Linien  des  binnenländischen 
Verkehrs  von  Warentransporten  werden  wie  diejenigen  grösserer 
Reiseunternehmungeni  z.  B.  eines  Rosmital  (cf.  S.  5d9)|  zuwenig 
deutlich,  als  dass  fttr  unsere  Entwicklung,  wenn  auch  nur  Tom  terri- 
torialen Standpunkt  aus  betrachtet,  eine  nShere  Behandlung  gerecht- 
fertigt erschiene.  Es  mag  dies  grossenteils  in  dem  späten  Empor- 
kommen der  Hanptsitse  und  treibenden  Milchte  des  Verkehrs,  näm- 
lich der  Stidte  begründet  sein.  Denn  z.  B.  trotz  des  manchfachen 
Mangels  einer  Überlegenen  und  niederhaltenden  kdniglichen  Gewalt 
kamen  im  grOssten  Staate,  in  Castilien,  erst  im  14.  Jahrhundert  Städte 
zu  dem  politischen  Ansehen,  dass  sie  zur  Vertretung  der  Stände  bei- 
gezogen wurden  (seit  1325).  Nur  an  der  See  oder  in  ihrer  Nach- 
barschaft erlangten  etliche  Plätze  früher  eine  jedenfalls  wirtschaft- 
lich sehr  einflussreiche  Stellung.    Cadix  scheint  weiter  gediehen  zu 
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sein,  wie  in  der  Römerzeit;  Sevilla  kam  als  reiche  SchiffiUirtotadt 
empor.  Malaga  pflegte  direkten  Verkehr  nach  der  Levante.  Lisaabon 
beteiligte  sich  an  den  Vorteilen  des  PersonenTerkehrs  aus  dem  N 
nach  Palistina,  wie  es  auch  eine  Hauptstation  Air  die  Qaleren  der 

Italiener  war,  die  nach  Flandern  gingen.    Bis  in  die  hanseatisdben 

Ostseehäfen  kamen  die  Schifi'e  Lissabons.  Am  hedeutendsteu  aber 
war  vor  den  afrikanischen  Entdeckungsfahrten  Barcelona.  Dieser 
mächtige  Sitz  der  katalanischen  Schiffahrt  hatte  ein  privilegiertes 
Kaufhaus  in  Alexandrien  und  in  Damaskus  ein  Konsulat  fUr 
Syrien*). 

So  erhielten  auch  die  Woge  durch  das  Laud  geringe  Förde* 
rung,  und  es  ward  das  Maultier,  wie  es  scheint,  regelmässig  und 
allenthalben  zum  Transport  verwendet,  aber  nur  zum  Tragen.  Unter 
den  Hauptlinien  des  Landes  scheinen  nur  swei  eine  hervorragende 
Frequens  und  Geltung  erlangt  tu  haben.   Der  eine  sog  sich  ttber 
die  Westpyrentten  herein,  um  nach  San  Jago  de  Oompostella  sa 
filhren.  Man  kam  sowohl  yomBhonedelta  ab  von  Tours-Bordeaux  nach 
dem  Baskenland,  tiberstieg  dessen  Gebirge  in  der  Mitte  iwischen 
Pamplona  und  Vittoria^  ging  dann  Uber  SaWaterra  und  ttber  be- 
schwerliche Rücken  s.  nach  Logrono,  dann  direkt  w.  nach  Burgos, 
w-n-w.  nach  Leon,  wdter  ttber  Astorga  und  unter  42'  44'  ttber  das 
cantabrische  Gebirge,  um  via  Lugo  nach  der  Wallfahrtsstadt  zu 
gelangen.    Als  andere  Route  wird  noch  deutlich  jene,  welche  von 
Leon  s.  abging  und  bei  Segovia  den  Uebergang  über  die  S.  Gua- 
darrama  beginnen  Hess.  Man  kam  bei  dem  gleichnamigen  Städtchen 
herab,  um  über  das  erst  seit  Ende  des  15.  Jahrhunderts  empor- 
strebende Madrid    das    wichtigere  Toledo   zu  erreichen,   von  wo 
es  der  Hauptrichtung  nach   s-s-w.   dann  s.  ging,  nämlich  nach 
Cordova  und  von  da  nach  Malaga,  sowie  nach  Sevilla  und  nach 
Granada. 

Man  wird  von  den  beiden  alten  Hauptstädten  von  Toledo  und 
Ton  dem  Khalifensita  Cordova  ans  die  seitrftnmliohen  Entfernungen 
einigermassen  lusammenhängend  mit  denen  Frankreichs  skiazieren 
können,  immer  aber  bei  der  Terwahrlosten  Bsschafifenheit  der  mei- 
sten Wegstrecken  einen  Transport  dnroh  eine  Lftnge  von  5  M.  nicht 
als  die  regehnässige,  sondern  als  tüchtigere  Tagesleistung  behandeln. 
Hervorragender  war  man  von  der  EUbinsel  ans  cur  See  thätig. 

*)  Fr.  Kanstmanii,  Die  Kenntnis  IndiMia  im  15.  Jahrb.  S.  2. 
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b)  Letetungen  zur  See. 

Man  verkehrte  rührig  mit  der  Bretagne,  besonders  auch  nach 
der  Loiremündung,  ebeDSO  nach  England*);  Hansaschiffe  kamen 
sporadisch  hieher,  öfter  spanische  oder  portagieaiache  nach  Nord« 
frankreicb  und  nach  niederiJüldiBcken  Hfifen. 

Dies  geschah  fMt  stets  von  Nordspanien,  sowie  von  Lissabon 
und  Oporto  auS|  während  sieb  die  s.  und  besonders  die  ö.  Hafen- 
plfttae  sehr  rege  an  der  MittelmeerscbifFahrt  beteiligten.  Die  Reederei 
und  die  Schlffmannschaft  Aragoniens  hatte  unter  dem  Namen  der 
katelanischen  neben  der  der  italienischen  Stidte  den  baohsten  Ruf 
im  gesamten  Mittelmeere.  Verdanken  wir  ja  der  nautischen 
Tüchtigkeit  dieser  Seemänner  jene  berühmte  Weltkarte  von  1375, 
welche  unter  dem  Namen  der  „katalanischen"  bekannt**),  unsere 
höchste  Bewunderung  durch  ihre  exakte  Wiedergabe  des  gesam- 
ten Mittelmeergebietes  bis  in  das  Asowsche  Meer  und  des  gröss- 
ten  Teiles  von  P'uropa  hervorruft,  allerdings  aber  noch  keinen 
Fortachritt  von  Bedeutung  in  der  Kenntnis  des  Indischen  Ozeans 
zeigt,  von  dem.  man  durch  die  islamitischen  Mächte  unbedingt  ab- 
geschnitten war. 

Doch  der  Vericehr  auf  dem  grossen  Binnenmeere  der  alten 
Welt  wird  als  Ganzes  zu  überblicken  sein,  also  erst  nach  den  Hin* 
weisen  auf  die  arabisch-tttrkischen  Kttstenländer,  weshalb  hier  vor- 
•  erst  nur  die  Bemtlbungen  spanischer  und  portugiesiscber  Schiffiihrt 
«uf  dem  w.  Ozean  berttbrt  sein  wollen. 

Atlantiseber  Osean.  Was  in  dieser  Hinsiebt  geschah,  ge- 
bört  bieber,  weil  es  sich  dabei  um  Erweiterung  des  Yerkebrsge- 
bietes  der  zivilisierten  Welt  bandelt,  und  weil  diese  Bestrebungen 
naturgemiss  die  Hilftmlttol  des  Verkehrs,  jedenfUls  die  Kantik  ind. 
der  SchifFbankunst,  vervollkommnen  halfen. 

Freilich  ging  beides  langsam  von  statten.  Man  hatte  ein  be- 
greifliches (iraucn  vor  der  weiten,  unbekannten  Wasserwüste  des 
Ozeans  und  ihren  Nebeln  und  Stürmen.  Wie  bei  den  Arabern***) 
die  Vorstellung  von  einem  „Meere  der  Finsternisse^  hinsichtlich  des 


*)  Vertragsmässige  Ordnungen  bestanden  offenbar  schon  um  l.'iOO 
zwischen  englischer  und  portugiesischer  Kaufmannschaft,  cf.  Schüfer,  Ge- 
schichte von  Spanien  1,  S.  'M'2  **)  Durch  einen  Seemann  von  der  Insel 
üallorca  verfertigt.  Cf.  Peso  hei,  Geschichte  der  Krdkuii.lr  1877  S.  212. 
***^  Cf.  0.  Pesch el,  Geschichte  des  Zeitalters  der  Entdeckungen  S.  32. 
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atlanÜBcheD  OseaDs  Terbreitet  war,  so  anch  bei  den  cbrutKchen 
Spaniern  und  Portngieien*). 

Lftngs  Afrika.  Dagegen  liess  die  nach  W  vortretende  Gestalt 
des  ntt.  Afrika  Fabrten  nach  SW  empfehlenswerter  erscheinen.  Doch 
hatte  man  bis  ins  15.  Jahrhundert  hinein  überhaupt  nie  weiter,  als 
bis  zum  Kap  Nun,  28"  48'  n.  Br.,  sich  vorgewagt,  obgleich  man  seit 
Anfang  des  14,  Jahrhunderts  resp.  vor  l;i04  die  Lage  der  unter 
gleicher  geographischer  Breite  liegenden  kanarischen  Inseln  infolge 
italienischer  Entdeckung  genügend,  seit  11141  genau  kannte**).  Von 
letzterer  H\))edition,  welche  offenbar  direkt  auf  ihr  Ziel  losging, 
hören  wir,  dass  sie  die  180  M.  lange  Linie  in  5  Tagen  durchmass. 
Bereits  5  Jahre  später  hatten  sturmverschlagene  spanische  Schiffer  den 
Rio  do  Ouro  gefunden *'^''').  Aber  erst  die  Energie  und  Opferwilligkeit 
des  Prinzen  Heinrich  des  Seefahrers  endete  die  Entdeckungspause 
und  brachte  durch  die  seit  1415  mehrmals  wiederholte  Aussendung 
▼on  wohlbemannten  und  starkgebauten  Schiffen  es  dahin,  dass  end- 
lich das  Kap  Bojadar,  das  die  als  EttstenfiUirer  allsn  Torsichtig  arbei- 
tenden KapitSne  und  Piloten  wegen  der  weit  ins  Heer  hinausgehenden 
Brandung  nicht  su  passieren  wagten,  1434  methodisch  umsegelt 
wurde  (25^  W  n.  Br.).  Vorher  hatten  sturm^erschlagene  Scbiflfe 
1419  (resp.  1420)  auch  die  bereits  yor  1351  von  Italienern  ent- 
dedtte  Madeiragruppe  gefunden,  welche  trotz  ihrer  Aufnahme  in 
die  katalanische  Karte  den  Portugiesen  ebenso  unbekannt  geblieben 
war,  als  die  gleichfalls  von  den  Italienern  aufgefundenen  und  von  ge- 
nanntem Kartenwerk  mitgeteilten  Azoren.  —  Kleinere  Schiffe  (Cara- 
velen)  im  Dienste  Heinrichs  setzten  nach  einiger  Zeit  die  Küsten- 


•)  Dies  deutet  uns  die  Erkliirong  vom  .finstern  Stern"  an,  welcher  w. 
von  Galizien  Dunkel lieit  über  dns  Meer  ausbreite,  wie  aus  einer  naiven  sprach- 
lichen Vermetigung  genannten  deutschen  Ausdruckes  mit  der  romanischen 
Kapbeneniiung  finis  terrae  hcrvurgtht.  Ebenso  hat  der  Schauerbericlit  nber 
eine  grosse  Seefahrt  dreier  Schiffe,  welche  im  Auftrag  des  Königs  von  Portugal 
in  den  Otesn  hinsasgefBbrt  worden  seien,  wo  iwei  derselben  in  flimhtlMKn 
Abgrttnden  des  Wassers  von  Wellenbergen  in  gnnlleber  Flnstemto  begraben 
wurden  ete.  —  dies  hat  hsaptaicbUeh  an  der  Forcht  vor  dem  endloten  leeren 
Ranme  seine  natürliche  Qmndlage.  Cf.  für  beide  Angaben  Rosmitals  Reise- 
bericht 8.  89.  ••)  Ausser  0.  Pesch el.  üeschichte  der  Kntdecknngen  S.  :'.7 
gibt  besonders  auch  Th.  Fischer,  Mittelalterliche  Weltkarten  S.  11  tT.  das 
Nähere,  resp.  die  I.itteratnr  über  diese  Leistungen.  •**)  CT.  die  katalanische 
Karte  von  1375  und  A.  v.  Humboldt,  Kritische  Untersuchungen  über  .  .  .die 
geogr.  Kenntnisse  von  der  Nencn  Welt,  (ed.  Ideler)  I,  5.  244. 
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fahrten  s.  fort,  und  1444  segelte  eine  Flotille  von  6  CaraTelen  aus 

dem  Hafen  yon  Lagus  ab,  um  die  Produkte  der  jenseits  Kap  Boja- 

dor  sich  hinziehenden  Uferstrecken  (Goldstaub,  Zibethkatzen,  selbst- 
erjagte  Eingeborene  als  Sklaven)  zu  verwerten.  Als  dann  im 
nächsten  Jahre  das  Grüne  Vorgebirge  erreicht  ward,  schwand  die 
Verkennung  der  heissen  Zone,  deren  Unbewohnbarkeit  Strabo  als 
unzweifelhafte  Thatsache  überliefert  und  dem  Glauben  der  nach- 
folgenden Jahrhunderte  eingeprägt  hatte.  Vom  Rio  grande  aus  ward 
im  Jahr  1440  ein  Beispiel  der  gesteigerten  Fähigkeit  der  Schiffs- 
fiüirung  beachtenswert,  indem  4  Schiffsjungen  nach  der  Ermordung 
der  Mannschaft  und  des  Führers  Nunc  Tristäo  in  iwei  Monaten 
glücklich  mit  eingehaltener  NNO  Richtung  Lissabon  erreichten*). 
Die  direkte  Linie  betrSgt  520  M.  „Im  Nordostpaaaftt  und  mit  der 
nordatlantischen  Strömung  enreiehte  man  in  12  Tagen  das  Grüne 
Vorgebirg.'  „Auf  dem  Rückwege  segelten  die  Schüfe  nur  am  Tage, 
um  nicht  durch  die  8.  Strömung  hei  Nacht  etwa  an  Breite  wiedcur 
sa  ▼erlieren.*'  Nach  lüngerer  Unterbrechung  kam  1484  Diego  Cfto, 
welchen  M.  Behaim  begleitete,  mit  zwei  Caravelen  bis  22*  s.  Br.; 
1486  aber  geschah  gleichfalls  mit  zwei  50  Tonnen  grossen  Cara- 
velen die  Entdeckung  des  Kaps  der  guten  Hoffnung  durch  Barthol. 
Diaz,  der  vorher  schon  ö.  gedrungen  war**). 

In  diesen  und  den  nicht  erwähnten  Fahrten  der  Portugiesen 
wird  nun  freilich  durch  die  Aufgabe,  zu  sondieren,  zu  spähen  und 
allenthalben  bedächtig  zu  fahren,  ja  namentlich  auch  erat  Seekarten 
der  neu  entdeckten  Regionen  vorzubereiten,  die  Schiffsgeschwindig- 
keit meist  bedeutend  reduziert.  Wir  haben  wenige  Beispiele,  aus 
welchen  die  betreffende  Leistungsfähigkeit  der  portugiesischen  Segler 
deutlich  zu  erkennen  ist.  Doch  führt  uns  die  öffentliche  Meinung, 
welche  den  Caravelen  dieser  Nation  das  Zeugnis  der  ^besten  Segler 
in  der  Welt'  gibt***)  und  die  Kenntnisnahme  der  im  Mittelmeer 
beobachteten  rascheren  Fahrten  doch  zu  einiger  Sicherheit  auch. 

•)  PescUel  a.  a.  0.  ö.  61  f.  **)  Pescliel  nimmt  einen  Punkt  'S  Tag- 
fahiten  über  die  Algoabai  hinaus,  nämlich  den  BuBchrnftonerfluss  (ßio  do 
Imfante)  als  Grense  an.  Dies  erscheint  schwer  versttndlich;  denn  hier  hatte 
sieh  doch  die  KOste  schon  nö.  deatlich  geang  gesogen,  so  dass  die  Binwünde 
Jener  Offixlere,  welche  ja  nur  wegen  der  Aoseichtslosigkeit  eines  ö.  oder  8«bl 
Weges  gegen  Fortsetzung  der  Fahrt  gewesen,  sich  als  nichtig  leicht  erweisen 
Hessen.  Mnii  versteht  nicht,  warum  dann  gleichwohl  B.  Diaz  ihnen  nachgab, 
da  eine  Bedrohung  seines  no.  Vorwärtsstrebens  nicht  berichtet  wird.  ••*)  Litte- 
rariach  belegt  bei  Peschel  a.  a.  0.  S.  62. 
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hintichtlioh  der  portogienielien  Oseansobiffe.   Als  deren  rMchesta 

galten  die  Caraveleii,  fest  gebaute,  aber  kleine  Fahrsenge  mit  lieiB* 
lieh  niederen  Masten  und  50 — 120  Tonnen  Tragkraft. 

So  werden  wir  den  zeitlichen  Abstand  zwischen  Lissabon  und 
den  ö.  Azoren  auf  7  Tage  angeben  dürfen^  wenn  wir  einen  mittel- 
mäasig  günstigen  Wind  und  ruhiges  Meer  voraussetzen:  es  sind 
etwa  180  M.  Nach  Teneriffa,  zuletzt  mit  Benützung  des  Passat 
konnte  man  auch  die  Linir  von  200  M.  in  7  —  H  Tagen  durchfahren; 
nach  dem  Grttnen  Vorgebirge  brauchte  man,  wie  erwähnt,  mindeatena 
14  Tage;  es  waren  jedenfalls  400  M."^). 

Während  man  aber  hier  erfolgreich  den  Umkreis  des  Ver- 
kehrslebens  durch  Erschliessung  ungekannter  Erdriiume  erweiterte, 
hatte  sieh  anch  nö.  der  Sahara  seit  Jahrhunderten  die  neue  Kultur- 
weit  des  arahisch-islamitischen  Lehens  auf  dem  eerfallenden  Bau 
der  ehristlich-rlimischen  Ordnung  eingerichtet|  kräftig  genug,  wie 
nach  enropttisehen  Inseln  und  Halbinseln,  so  durch  die  Sahara  nach 
dem  Sudan  zu  arbeiten. 

4.  NordafHka. 

Schon  der  Umsturz  der  römischen  Herrschaft,  welche  durch 
Strassen  und  Wegpolizei  das  Land  vorzüglich  erschlossen  hatte, 
erfolgte  (429  und  439)  durch  Eroberer,  welche  wenigstens  zur  See 
tüchtig  genug  waren,  um  dem  Lande  nach  dem  Mittelmeere  hin 
einigen  Eirsats  für  die  Nachteile  seiner  Lostrennung  von  der  gross- 
artigen, kommerziell  so  lebendigen  Monarchie  zu  bieten«  Die  Van- 
dalen  waren  durch  ihre  Geschicklichkeit  rascher  Bewegung  auf  dem 
Meere  geftirchtet  geworden :  sie  erneuerten  einigermassen  die  einstige 
Kllte  eines  selbständigen  Staates  an  den  8>w.  Gestaden  des  Mittel- 
meeres, da  sie  das  grosse  und  reiche  Karthago,  welches  6 — 700000 
Einwohner  gehabt  habe,  als  kraftspendenden  Sttttapunkt  ihrer  Macht 
belassen  und  Herren  von  Sizilien,  Sardinien,  Corsioa,  und  der 
fialearen  wurden.  Doeh  war  jeden£slls  die  Wiedervereinigung  dieses 
gesamten  Gebietes  mit  dem  Reiche  Justinians  im  Jahr  534  ein 
Mittel,  der  Verkehrsfrequenz  eine  friedliche  Sicherheit  im  ganzen 
Bereiche  des  mittelländischen  Meeres  zu  verschaffen,  besonders  mit 
dem  trotz  allen  Steuerdruckes  immer  noch  durch  Kaufkraft  und 


*)  Weiteres  über  die  Scbilfahrt  im  Ozean  für  da«  15.  Jahrhundert  cf. 
V.  Periode  II,  D. 
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dnrcb  Vielaeitigkeit  seines  Warenmarktes  anregenden  Orient,  mit 
Konstantinopel;  Alexandrien  nnd  den  syrischen  StXdten  bei  Töllig 
freiem  Handel  su  verbinden. 

Freilich  wurde  eine  unvergleichlich  reichere  Entwicklung  in 
die  nordatrikanischen  Küstenländer,  wie  auch  von  da  aus  nach  dem 
Innern  bereits  im  7.  und  8,  Jahrhundert  gebracht,  als  die  Araber 
mit  ihrer  Beweglichkeit,  Thatkraft  und  unwiderstehlichen  Gewalt 
ihre  grosse  Wanderung  nach  W  vollführten.  Es  ward  für  das 
Verkehrsleben  dieser  Gebiete  notwendig  ein  Impuls  ohne  Gleichen, 
dasB  die  Angehörigen  eines  hochbegabten,  eminent  energischen  und 
ausdanemden  Volkes,  von  einheitlichen  Ideen  beherrscht  und  für 
sie  wirksam,  vom  (ruadiana  bis  <in  den  Ganges  von  den  Oasen 
Westafrikas  bis  sur  Kama  am  Ural  sich  gleichsam  beimisch  tUblten, 
dabei  im  Besits  eines  anerkannten  Ortlichen  Zentrums,  der  heiligen 
Stadt  in  Arabien,  nnd  ebenso  verpflichtet  als  gerne  bereit,  Wall- 
fahrts-  nnd  Handelssttge  dahin  an  ToUfllhren.  In  der  Kombiniemng 
religiöser  PflichterftÜlung  mit  dem  Geschiftsiwecke  des  Handels, 
sowie  mit  dessen  Fdrdemng  dnreh  Stiften  ntttslicher  Einrichtungen 
(Brunnen,  Karavanserais,  fromme  Feste  mit  JahrmSrkten)  —  erken- 
nen  wir  die  durchgreifendste  Idee  Mohammeds  zum  besten  der  • 
gegenseitigen  Verbindung  seiner  Gläubigen  in  drei  Erdteilen,  das 
mÄchtigste  Mittel  zur  Erforschung  der  Länder  und  ihrer  erleichterten 
Aneinanderschliessung  durch  Wege. 

Besonders  von  der  Westhälfte  Nordafrikas  sclieinen  die  Pilger- 
und  damit  Handelskaravanen  nach  Mekka  fleissig  in\  Uebung  ge- 
standen zu  sein*).  Schon  der  Umstand,  dasa  uns  mehrere  hervor- 
ragende Schriftsteller  ans  jenen  Ländern  oder  aus  Stldspanien  in 
Veranlassung  ihrer  religiös  veranlassten  Wanderung  wertvolle  Dar- 
Stellungen  Uber  die  Route  nach  0  hinterlassen,  gibt  Zeugnis  von  der 
Bedeutung  dieses  Weges  und  seiner  Stationen.  Namentlich  aber 
brachte  es  der  materielle  Wohlstand  nordafrikanischer  Binnenstidte 
mit  sich,  dass  in  diesen  Gebieten,  welche  nicht  mehr  an  die  kom- 
menielle  Vorherrschaft  einer  einsigen  Seestadt  sich  gebunden  fan- 
den, ein  wohlgeordneter  Verkehr  sich  entwickelte,  allseitiger  und 
weiter  in  den  Kontinent  hinein  belebt,  als  au  ROmerseiten. 

*)  Batnta  berichtet  Bd.  lY,  8.  887^  dass  die  Kleider  der  Bewohner 

von  Joleten.  nö.  vom  >iig<'rknie,  aus  Aegypten  importiert  zu  werden  pflegten. 
Desgl.  S.  443  von  einem  Wege,  der  10  Tagreisen  8.  des  Landes  Hagpar  nach 
Aegypten  abzweige.   Ibn  Haukal  8.  16  f.  gibt  das  (>•  liinerar  über  Setif. 
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IV.  Periode.  U.  A.  4.  Nordafrika. 


Die  hocljstehende  Bodenkultur*)  und  Bauthätigkeit ,  dazu  der 
Reichtum  an  Marktwaren  vieler  jener  Gegenden  und  Städte  ist 
heute  gr(}38tenteil8  verrich wunden ;  grosse,  festgebautc  Städte  des 
arabisch  maurischen  Mittelalters  zeigen  heute  oiir  armselige  Dorf- 
zustftode  in  einer  kleinen  Anzahl  von  Häusern  und  Hutten,  oder 
auch  solche  nicht  mehr.  Was  sind  heute  die  von  jenen  Autoren 
hochgeprieeenen  kommerndlen  Centra  Sedschelmesa  (s.  Marocco), 
Kairowan  (in  Tonisien),  Barka  (wohl  s-w.  der  Stadt  Kjrene)?  Sehen 
wir  gleichwohl  nach  dieien  und  anderen  Sttttspnnkten  det  Verkehrs. 

Im  W  wurde  Fes  die  Ebuiptstadt  eines  Wali  und  dann  eines 
Hemchert,  bei  ihrer  Lage  in  einer  Erweiterung  des  Sebuthalea  dooh 
durch  betrSchtlieherej  SeehOhe  geschtitit  vor  nachteiliger  Hitae, 
wohl  zugänglich  trotz  der  Unebenheit  des  tdlweise  ansteigenden 
Bodens  einzelner  Stadtteile,  der  bedeutendste  Industrieplatz  Nord- 
afrikas. Von  hier  ging  es  an  deu  zum  teil  schneebedeckten  Kückeu 
des  heutigen  Aischingehirges  vorüljtT  (über  die  Wasserscheide  des 
Mittehneers,  des  Atlautisclien  Ozeans  und  der  Sahara)  nach  Sed- 
schelmesa, «Mnem  sehr  wichtigen  Handelsplatz**).  Es  lag  ohne 
Zweifel  iu  der  heutigen  Oase  Tafilet  oder  wenig  nö.  davon***). 

Bei  der  mächtigen  Höhe  des  Gebirges  und  seinem  ungünstigen 
Profile  (fasshöhe  2\'f\0  m)  ist  ftir  die  Entfernung  von  Fez  nach 
der  Oase  Tafilet,  welche  Rohifs  als  zweiter  Europ&er  besucht  hatf), 
eine  Reise  von  12  Tagen  nötig.  Von  Sedschelmesa  aus  nun,  dessen 
Fülle  und  Qualität  von  Datteln  Batuta  am  Schlüsse  seiner  ge- 
samten Reiseerfahrungen  aufs  höchste  rtthmtff),  führten  nun  ver- 


*)  Die  BodtMiUultur  schlo3S  sicli  ersllicli  an  eine  bis  in  die  unteren 
Schichten  sehr  verbreitete,  weil  vom  Bedürfnis  vegetabilischer  Kost  ia  den 
sabtropischen  Gegendea  veranlasste  GartenkuUur  an^  und  erfireate  sieb  des- 
halb von  vornherein  einer  technisch  sehr  geförderten  Aosbildnng;  sodaan 
führte  die  Notirendigkeit  kftnsilicher  Bewilsserung  von  selbst  auch  sn  höchst- 
möglicher Ansnfltsnng  des  bearbeiteten  Bodens.  **)  F.  Stiiwe,  »Die  Handels« 
sfige  der  Araber"  etc.  S.  83.  Diese  1836  gekrönte  Preisschrift  der  Gnttin^er 
Societät  benützt  für  das  Innere  Arabiens  besonders  das  Werk  des  arabischen 
Gcograplien  Abu  Obeid  aus  Cordova,  welches  uns  nicht  zu<;!inglicli  war,  neben 
dem  von  uns  gleichfalls  nicht  eingesehenen,  aber  weil  minder  verlassigen  und 
viel  späteren  Leu  Africanus.  Ausserdem  kommen  hier  die  Darstellungen  von 
Edrisi  und  Ibn  Batnta  in  betracht.  ***)  Aach  Genua  trieb  direkten  Handel 
mit  Sedsehelmes«;  cf.  Tb.  Fischer,  Mittelalterliche  Welt-  and  Seekartea  ita- 
lienischen Ursprangt  S.  9.  f)  Peter manns  lütteilongen  1863t  8. 861  ff. 
tt)  Of.  Ibn  Batnta  lY,  8.  87B. 
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«chiedene  lluujitwoge  nach  8,  welche  sowohl  wegen  des  Salzhandeln 
als  wegen  des  (ioldstaubes  aus  Senegambieu,  dessen  Inneres  deshalb 
auch  im  1(5.  Jahrhundert  lebhaft  erstrebt  wurde*).  Man  zog 
nun  von  genannter  Oase  aus  weiter  in  der  Richtung  nach  dem  oberen 
Niger,  wo  unterwegs  eine  Hauptoase  Aska,  eine  andere''^)  Teghaza, 
weiterhin  Jualaten  (Joieten)  genannt  wird.  Letztere  wird  nach  deo 
Distanzen  Ibn  Batatas  wohl  mit  dem  heutigen  Walata  oder  Biru 
identisch  sein.  Denn  von  da  ans  sind  noch  wenigstens  11  Tagreisen  bis 
«um  Niger  angegeben.  Am  oberen  Niger  war  das  damak  Tielgenannte 
Beich  Ghana.  Oestlich  davon  existierte  als  Teiliiel  Batatas  schon 
Timbuktn, während Edri8i***)es noch nichterwihnt.  Ebenso  besuchte 
Batuta  weiter  stromabwärts  Kaokau,  eine  der  schönsten  und  anLebens- 
mitteln reichsten  Städte  am  Kiger,  also  höchst  wahrscheinlich  Gogo. 

Die  andere  Wtlstenroute  nach  Sedsoheimesa  ging  Ton  Gogo 
über  Agades,  von  Batuta  Tacada  genannt.  (Seine  Angabe  Uber 
die  Kupferminen  und  deren  Exportc  nach  Bornu  [IV,  S.  441]  lässt 
den  Ort  derartig  identifizieren.)  Man  zog  von  hier  w-n-w.  in  das 
schon  damals  Haggar  benannte  Berberland  in  10  Tagreisen,  deren 
S  durch  wasserlose  Wüste  verlieten. 

*)  Zeugnis  dafQr  siod  die  detailliert  ersclieinenden  Orts-  and  Weg-' 
besclireibiingeD,  welelie  dem  Qoldlande  gelten,  er.  Hiitoire  g^^rale  des  Toyages 
von  Prevost  Bd.  III,  8.  845  f.,  und  die  eilKgen  Versache  der  Portugiesen,  von 
Argain  ans  an  das  Nigerknie  vorzudringen.         Beide  als  denselben  Ort  an« 

/nnehmen.  liitidert  uns  dii'  Ver«chiedenlieit  «1er  Entferniinorsangaben ,  indem 
Etlrisi  I.  8,  200  für  Abka  13.  aber  Bututa  Jo  für  Teghaza  anführt:  wenn 
man  nacli  (Jlmna  wolle,  müsse  man  durch  Aska.  sagt  Edrisi.  Da  Batula.s 
Berichte  und  Einzelschilderungen  auf  eigenem  Erlebnis  beruhen^  so  können 
wir  von  Angaben,  die  den  seinigen  widersprechen,  um  so  weniger  geleitet 
werden,  da  im  verseliiedenartigstett  Zusammenhang  ein  höchst  gedie^^ner, 
also  auch  im  lileinen  gewissenhafter  Charakter  an  diesem  Meister  vielseitiger 
Beobachtung:  nnfs  klarste  bemerkbar  wird.  *••)  Obwohl  Edrisi  im  Mittel- 
alter infolge  der  Karten,  welche  sein  Werk  illustrierten,  eine  höhere  Geltung 
erlanfite.  gibt  dasselbe  doch  gerade  in  diesen  Fragen  des  Sudan  eine  beträcht- 
iioli  unklare  Berioliterstattiing  o»ler  vielmehr  Redaktion  von  Notizen.  Da.s 
von  ihm  auf  beiden  Flussufern  verzeichnete  Ghana  ist  durch  eine  Auzaltl  uu- 
auffindbarer  Ortsangaben  nicht  verständlich  sitoiert,  seine  LiUider  Wangara 
und  Lemlem  desgleichen;  von  Knkn  (Gogo)  nach  Ghana  seien  1,5  Monate. 
Schon  die  mit  18  Tagreisen  Yon  Sedschelmesa  entfernte  Station  ist  nicht  su- 
sammensupsssen  mit  den  nach  Abu  Obeid  (StQwe)  gegebenen  85  weiteren  Tag* 
reisen  nach  der  Nigerstadt  Ghana.  Der  Herrscher  dieses  liegerreiches  habe 
-JOOOOO  Mann  Streiter  gehabt,  darunter  40000  Bogenschützen  und  eine  von 
Gold  strotzende  HoHialtung.  Nur  letzteres  isi  genügend  glaubhaft  (Edr.  1,  16  f>). 
Götz,  Verkehrswege  ini  Dieuitt«  den  Welthuidels.  30 
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IV.  Periode.   II.  A.  4.  Nordafrika. 


Von  Sedschelmesa  nach  Nun,  das  3  Tagreisen  \*om  Meere- 
entfernt  Bei,  rechnete  man  13  Tagreisen.  Weiterhin  sehen  wir  ah 
▼on  der  Aufsnchung  der  Insel  Ulil  an  der  Nigermündung*)  und  deren 
Salshandel;  von  der  16  Tagreisen  landeinwärts  gelegenen  Stadt  Sala 
(Edrisi  I,  11),  von  dem  oberhalb  oder  s-w.  von  Timbuktu  gelegenen 
Herrsch  ersitz  Muli  oder  Molli  (des  ßatuta)**). 

rhat.sache  der  damals  grösseren  Gangbarkt  it  der  Saljara 
ist  belangreicher***).  Da  gab  es  allprdiii;;^*  aiieli  z.  I>.  von  leg- 
haza  10  Tage  lang  eine  tant  wasserlose  \\  iUtt allein  liic  Karawane 
Hatntas  ^tand  viel  Wasser  in  den  Sunipfseeii,  wilclif  von  den 
Kegen  gebildet  waren"  flV,  S.  :}71>).  Bei  Jokt«  n  gali  es  viele 
wilde  Ochsen  in  der  Wüste.  Von  Agaties  aus  hatte  man  nö.  nur 
3  Tage  ohne  Wasser,  was  aber  als  schlimmer  Zustand  bemerkt  wird. 
Von  Sedschelmesa  3  Tage  nach  Dara  und  dann  4  nach  »Sus*el-Aksa 
in  8  oder  O  kommt  man  in  Oasen,  erfüllt  mit  Pflanzungen  von 
Südfrüchten  aller  Art;  eine  ganze  Tagreise  gehe  zwischen  zwei 
Städten  durch  Gärten  und  Fmchtbaumfelder  (Edrisi  I,  S.  209). 

Eine  ßirbenreiohe  Schilderung  erfahrt  auch  bei  einzelnen  (ent- 
gegen Edrisi)  Audagoseht  =  Agades,  welches  vom  Niger  12  Tage, 
(von  Dscherma  25)  entfernt  sei.  Die  Weglänge  von  etwa  90  M.  ' 
oder  darüber  fordert  sllerdings  dann  eine  Tagesleistung  von  7,5  M.  ' 
Von  hier  nach  Fezaan  au  der  damaligen  Zentralstation  Sawilah.  ' 
d.  i.  Suila  unter  26®  10'  n.  Br.,  bedurfte  man  25  Tage  nach  Edrisi,  ' 
was  allerdings  für  einen  Weg  von  höchstens  100  M.  gilt;  er  führte  | 

*)  Edrisi  I&Mt^  wie  alle  Spaieren  bis  zum  18.  Jabriiuodert,  deu  Niger  | 

im  W  miinilcn,  identifiziert  niso  den  Senegal  mit  iliin.  Batu  tn  dagegen,  der  | 
auch  vtm  den  Einbäumen  berichtet,  mit  denen  nimi  den  Strom  befuhr,  weis« 
nur  vf>n  dessm  o.  gehendem  Laufe  (IV.  iV.  I.  ••)  Uns  lit  ifii  von  Ulli  und 
(iliana  gab  jedenfalls  das  Material  zum  iMiipKrlilulifn  von  Timbuktu.  und  eirn- 
der  beiden  Studte  war  es  sicherlich,  welclie  den  Ruf  von  einen«  Negcrreiclie  i 
am  Niger  anch  nach  SW  hin  verbreitete,  so  daes  davon  die  Portugiesen  hörten, 
die  in  Jahre  1456  sa  dem  lebhaften  Verkebrsplatze  Contor  am  Oambia  flnss- 
anfWärta  gesegelt  waren.  Ebenso  war  Heinrieb  dem  Seefahrer  auch  bekannt, 
dass  Timbiiktn  nach  Tunis  Sklaven  und  Gold  aosruhre,  wie  von  der  gleichen 
Gegend  aaa  arabische  Kaufleute  durcli  die  Seennternelimungen  Heinriclis  zu 
einem  gerefrelten  Handelsverkelir  vom  Sudan  am  Niger  nach  der  Ill^<'l  Arijuin 
sicii  lialtcn  lie.st i nuiifii  lassen.  So  liildete  alno  u'iU'z  Westafrikn  am  Scliiusjx 
unserer  Periode  einen  Teil  des  /.nsnmmenliangenden  llandelsgeliictes  «ier 
Mitlelmeerländer.  •**)  Ueber  die  forlgchende  »Verwüstung*  der  Sahara  im 
W  hat  nenerdinga  auch  0.  Lena  in  seinem  „Timbnkta**  bestätigende  Wahr- 
nehmungen verseiehnet,  cf.  I,  S.  S4  and  II,  S.  361^367. 

I 
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durch  die  Oase  Kauar  und  erforderte  eine  Tagesleistung  von  7,0  M. 
oder  weniger. 

Von  dem  datnaligen  HftUpt()rt  fies  oa^cnreiclieu  Fezznn  liatto 
man  dann  noch  11  Stationen  oder  13  Tagreisen  bia  aum  Ufer  der 
grosaen  Syrte  snrttckzulegen,  7,3  M.  per  Tag. 

In  dieser  Richtung  traf  man  auf  die  grosse  Pilgerkarawanen-  ■ 
Strasse,  die  nicht  von  Sedschelmesa,  sondern  von  Fes  aus  erst 
swischen  den  Höhenrttcken  des  Kleinen  Atlas,  dann  an  dessen  Sttd« 
fuss  aof  der  Hochflache  des  Alfasteppenlandes  ö.  Uber  den  Hohen 
Atlas  nach  Kairowan,  der  mächtigen  Hauptstadt  der  grossen  Pro- 
Tins  Afrikijali  ( 1 7 — 18  M.  s.  von  Tunis),  hinabführte.  Bei  der  be* 
trächtlich  über  die  Zahl  der  Tagreisen  hinausgehenden  Summe  von 
Ortschaften  alK'i*  Art  auf  dieser  laugen  Linie  liat  auch  Ihn  Haukal 
S.  16  f.  nicht  ebenso  v()ll>t;in(lige  Angaben  iihcrdic  zeitHche  Länge  des 
Weges  bis  hieher.  welcher  uliiiedii  s  lilr  un.s<  ro  Aufgabe  nur  als 
Verbiniiungslinie,  nicht  als  Radiu-^  eines  verwendbaren  Zeiitriiins  von 
Wert  ist.  Das  Anselien  nnd  der  Kuhm  der  Moschee  von  Kairowan, 
sowie  der  Glanz  und  die  Fracht,  mit  denen  die  Fürsten  Kairowan 
bedeckten,  machten  sie  zum  Mittelpunkt  aller  Strassen,  welche  durch 
das  Keich  zogen  (cf.  St  Uwe  nach  Abu  Obeid,  S.  74  f.).  In 
der  Nähe  lagen  noch  drei  andere  reiche  exportthätige  Binnenatädte 
und  vier  der  besuchtesten  Häfen :  Susa,  Mahadia,  Sfax,  Gabes.  Sie 
verfrachteten  nach  dem  Orient  wie  nach  Siailien,  das  im  9.  Jahr- 
hundert  arabisches  Herrschaftsgebiet  wurde,  nnd  nach  Spanien. 

Für  andere  Wege  aus  dem  Binnenlande  erscheinen  Notizen 
über  10  Tagreisen,  welche  man  von  Ghadames  aus  nach  Tripolis 
(76  M.)  verbrauchte,  sowie  über  das  ebenso  lange  Weilen  auf  dem 
Reiseweg  von  „Zawilah"  nach  Zaia  =  Sella  (54  M.),  von  da  desglei- 
chen nach  Arsakiah  =  Audschilii  (40  M.).  Diese  Leistungen  belehren 
erwünscht,  obgleich  sie  sehr  stark  voneinander  differieren.  Es 
treffen  bald  7j»  M.,  bald  4,9  M.  auf  den  Tag.  Von  Audschilah 
rechnet  Edrisi  nach  JSantariah,  24"  40'  o.  L.,  in  der  Furche  nach 
der  Oase  Siwali.  nochmals  In  Tage.  Man  ist  sich  also  gegenüber 
der  IL  Periode  (cf.  S,  2r)4)  auf  diesen  Linien  in  der  Verkehrs- 
beschleunigung ziemlich  gleich  geblieben,  da  auch  jetzt  eine  Tages- 
leistung von  6  M.  als  normal  zu  erachten  ist. 

Aegypten.  Dies  gilt  auch  von  Aegypten,  sow^t  es  sich 
um  festländische  interne  Linien  handelt.  Flier  entstanden  schwer* 
lieh  neue  Wege  von  Belang;  nnr  einige  Städte  stiegen  in  ihrer 
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IV.  Periode.   II.  A.  4.  Oberes  Nilgebiei. 


Bedeutung:  neben  Aleumdria  vor  ftllem  das  ans  seinen  drei  ver- 
schiedenen Teilen  susammenwachsende  Kairo,  gewöhnlich  Fostat 
genannt.  Dieses  bewirkte  wesentlich,  zwei  Hafenplätzen  am  heutigen 
Golf  von  Suez,  nämlich  Kolsum,  nach  welchem  8ogar  das  ganze 
Rote  Meer  bezeichnet  wurde,  und  Tor  auf  der  Halbinsel  Öinai,  eine 
grössere  Hegtiamkeit  zu  geben. 

Daher  war  es  naheliegend,  den  Kanal  nach  dem  Nile  (cf. 
S.  48.  235.  445)  nach  seiner  Versandung  unter  den  nächsten  Nach- 
folgern Justinians  doch  wieder  instand  au  setaen,  was  noch  unter 
dem  Khalifen  Omar  im  7.  Jahrhundert  geacbab,  allerdingt,  ohne 
bb  ins  9.  Jahrhundert  erfolgreich  zu  wirken. 

Die  Lage  von  Kairo  auf  dem  entgegengesetzten  Ufer,  als  auf 
welchem  einst  Memphis  gewaltig  war,  erklärt  sich  ans  dem  Gewicht 
der  arabischen  Nachbarschaft  (fir  das  Leben  des  neuen  Staates.  Hier 
stellte  die  Natur  einen  HOgel  für  die  thronende  und  prnnkTolle 
Citadelle  zur  Verfügung ;  es  ist  derselbe  eine  felsige  Erhebung  des 
von  O  her  wie  ein  hoher  Grenawall  der  arabischen  Wttstenplateaux 
herantretenden  MokattamrOckens.  Nach  und  von  Alexandria,  Da- 
miette  und  8uez  hat  man  in  Kairo  fast  gleiche  Entfernungen,  näm- 
lich etwa  28  M.;  hieher  liefen  auch  die  Haupiwege  aus  der  libyschen 
Wüste,  von  der  Oase  Siwah  in  WNW  und  von  der  sogenannten 
Kleinen  Oase  (cf.  S.  442)  über  das  Favum  (das  Mörisseebecken) 
von  S8W  her.  Weiteres  Uber  diese  (4unst  der  Lage  ef.  S.  442 
und  S.  234^).    Von  Kairo  nach  Assuao  waren  25  Tagreise u 

Oberes  Nügebiet 

Für  den  heutzutage  sogenannten  ägyptischen  Sudan  war  die 
arabische  Invasion  und  Reichsgründung  im  Nillande  jedenfalls  da» 
durch  von  kommerziellem  Vorteil,  dass  derselbe  dann  an  ein  grosaes 
und  durch  kraftvolle  Autorität  ▼erwaltetes  Staatswesen  angrenate, 
dessen  Religion  und  Sprache  sich  noch  im  7.  Jahrhundert  nach 
Nnbien  Terbreitete,  während  bereits  der  erste  Eroberer,  Khslif  Omsr, 

•)  So  konnte  .1.  ßfttnta  im  14.  Jalirhundert  hier  eine  Grossstadt  an- 
tretVeD,  in  welciier  ;iO0O0  Saumtiervermietcr  sich  mit  dem  Transport  zu  lande, 
und  86000  Fahrseoge  mit  solchem  sa  wssser  besehäfUgtcn.  Hieher  kam  man 
von  1310  an  aas  Alezandria  (cf.  8.  486)  in  4  Tsg fahrten  bis  xam  Anfang  des 
Rosettearmes  und  auf  der  dann  noch  4  M.  langen  Kilatrecke  am  5.  Tage,  oft 
auch  am  4.  Auf  dem  ^il  bei  Kairo  selbst  zählt  nach  Hey  d  (Levantehandel  II, 
S.  484)  Piloti  15000  Barken,  und  Frescobaldi  sagt  1384,  in  Kairos  Hafen 
!<eipn  nm  ein  Drittel  mehr  Scliiffe,  als  in  denen  von  Venedig,  Genua  und 
Ancona  zusammen.    **)  Edrisi  (v.  Joubert)  I,  S.  12d. 
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Verkehrtti«Ie  des  oberen  Kilgebietes.  (513 

alle  Ankerpiätse  am  Roten  Meere  n.  bis  einschliesftlich  Mastauah,  dem 
Regimente  der  arabischen  Theokratie  unterstellte*).  So  konnte 
dann  der  nubische  Ausfohrhandel  es  nur  fUr  seinen  Vorteil  ansehen, 

an  die  neue  ländervercinende  Grossmacht  sich  anzulehnen,  und  die 
Furcht  vor  dieser  bürgte  dafür,  das»  man  die  arabischen  Kautleuto 
die  das  obere  Nil<i^ebiet  aufsuchten,  gewähren  lies».  Diese  konnten  letz- 
teres durch  einen  fortdauernden  Waren-  und  Reiseverkelir  Aegypten 
imd  dadurch  der  übrigen  Kultnrwelt  wirtschaftlicli  weit  nalier 
bringen,  als  es  vorher  durch  das  zu  beiden  Seiten  der  Bab  el  Mandeb- 
Strasse  geschaffene  himjarische  Reich  geschehen  war. 

Namentlich  kam  die  Verkehrsbewegung  von  Berber  am  Nil 
nach  Suakin  und  ebenso  auch  die  von  dem  Atbara  und  dem  Blauen 
Nil  nach  Massauah  als  den  Uebcrgangsplätsen  nsch  dem  Lande  der 
heil.  StUdte  Mekka  nnd  Medina  in  lebhafteren  Gang.  Der  einträg- 
lichste Ausfuhrartikel  des  alten  Mero6  nnd  von  Darfur  nnd  Kordo- 
üok,  leider  hauptsKchlich  Sklaven,  verlangte  besonders  direkte  nnd 
beechlennigte  Erledigung.  Doch  finden  sich  bei  Edrisi  keine  dent- 
lichen  nnd,  wo  sie  dentlich  gemacht  werden,  keine  solchen  Stationen- 
oder Tagreiseziffem  I  welche  einen  gegen  frtther  rascheren  Gang 
des  Verkehrs  beweisen  lassen.  Jedenfalls  nun  ging  der  meiste  Ex- 
und  Import  trotz  so  vieler  Erschwerung  durch  Stromkrtimmungen, 
Katarakte  und  die  Sterilität  einer  langen  Nilstrecke  nach  dem 
kaulTcräftigen  unvl  handelseifrigcn  unteren  Nilgebiet,  das  dnreh  eine 
grössere  Nachfrage  aucli  nach  Sklaven  anzog,  während  diese  z.  B. 
nach  Arabien  ja  auch  von  südlicheren  Gestaden  gebracht  wurden. 
In  Kairo  aber,  wohin  man  von  Alexandria  in  .'),  von  Kus  (2,8  M. 
ober  Kenueh)  in  15  Tagen  auf  Nilbarken  gelangte,  und  Alexan- 
dria, welches  erst  1310  durch  einen  neuen  Kanal  mit  dem  Nil 
brauchbar  verbunden  wurde '^*),  waren  die  Industriewerkstätten 
auch  für  Syrien  und  Kleioasien. 

5.  Syrien  Inkl.  PallMtin«  nnd  Kleinasien. 

Dem  vorderen  Kleinasien  ward  nicht  in  gleicher  Weise  wia 
dem  nö.  Afrika  durch  die  islamitische  Bewegung  nach  kurzer  Er^ 

*)  Schon  um  652  nahm  der  Herrscher  Nabiens  TertragBm&aaig  die  Be- 
dingung an,  für  die  Erhaltung  der  Moschee  seiner  Hauptstadt  zo  sorgen;  let»> 

tere  war  wohl  das  heutige  Wadi  Haifa  oder  etwas  nö.  davon,  Stiiwe  a.  a.  0. 
Ö.  127,  Aninerk.  ••)  Weil,  Geschichte  der  Khalifen  Bd.  IV,  S.  :{7;l  Der 
Kanal  von  Fuah  (31"  T  n.  Br.)  wurde  unter  Nasir  Eddiu  Mohammed  in 
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»chüttening  oine  andauernde  vielseitige  Eotwickluug  des  Wold- 
stundes  beschieden.  Hier  trafen  im  Mittelalter  weit  häufiger  feind« 
liehe  Grossmächte  aufeinander*},  und  mit  wiederholten  wuchtigen 
Stessen  suchten  sie  sich  der  Herrschaft  in  diesen  Gebieten  su  be* 
mächtigen,  resp.  durch  angespannteste  Kraftentwicklnng  sie  zu  be- 
haupten. 

Gleichwohl  gewann  bis  Ende  unserer  Periode  das  Erwerbs- 
und Verkehrsleben  dank  der  den  siegreichen  Waffen  meistens  fol- 
genden Verbindung  mit  einer  ^röäseren  Reichs-  oder  Kulturmacfat 

(als  letztere  gelten  namentlich  die  Heimatländer  der  Kreuzfahrer) 
iiacii  ckii  »  inzelncn  Kutuöti dpln  n  oder  doch  verderbcnrciclien  8türuien 
in  Syrien  und  Kleinasien  gewöhnlich  bald  wieder  die  vorige  Höhe, 
Die  Zeiten  einer  .so  allgenn-inen  Blüte,  wie  sie  im  1  — 4.  .Jahr- 
hundert n.  Chr.  voriianden  war,  sind  Ireiiieh  nicht  mehr  wieder- 
gekehrt. Daher  war  keine  Zentrale  vorhanden,  wie  sie  das  hclleiii- 
Btisch-röinische  Vorderasien  an  Antiochia  hes^ass ;  aber  es  gab  leb- 
hafte und  angespannt  uutcrnchuii  iide  Handeln-  und  Induötrieplätse 
am  Meere  und  im  Binnenland  in  beträchtlicher  An::ahl. 

An  der  Küste  oder  ihr  ganz  nahe  blieb  Gasa  immer  wichti|^; 
Juppe  =  Jaffa  erlaugte  als  Hauptlandungsplate  der  ungezählten  Pilger- 
schiffe, die  seit  dem  10.  Jahrhundert  von  den  unteritalischen  Häfen 
und  von  Venedig  herkamen,  eine  grosse  Frequenz.  Als  wäre  es 
für  die  Ewigkeit  zu  einem  Hauptorte  der  Betriebsamkeit  bestimmt, 
war  Tjrus  wenigstens  durch  seine  Textilindustrie,  besonders  seine 
Seidenweberei  hervcrragend,  wie  durch  einige  Keederei  belebt,  in 
den  gleichen  Richtungen  Beirut    Laodteea  behauptete  sich  durch 


40  Tagen  von  10000  Jklenachen  herstellt;  30  steinerne  Brücken  verbanden 
seine  Ufer.  Doch  erscheint  er  (Hcyd  II,  488)  bereits  in  der  2.  Hällte  des 
15.  Jshrhundeita  unrahrbar. 

*)  Wir  nennen  die  neupersisehe  GrOflsmaulit  und  ihr  gegenüber  kriege- 
rische Kaiser  ()^l^()m^'  unil  die  /ahe  .StaatS(;ewalt  dieses  Reiches^  <lann  im 
«Sturm  vDrj^flieiiti  und  hie^M-cioli  dii'  nnibis'  li'  ii  K lialit'en,  gegen  .«ie  niu-ii  4  Jahr- 
liiindcrit  ii  dir  Tiirkfii  .seld>ciiucki^clieii  .Sluniniett.  «ii«-  allerdinj^j*  .-^rlini!  S;>8  mit 
dem  KliHlilt  11  gegen  K.  Tliedpli  i  Ins  sie«,'ten  (Weil.  (Jescli.  der  Ivlialileii  IL 
312),  hieraul  die  romanli^elie  Weit  der  uccidentalisclien  Kreuziaiirer,  dann  die 
fürchterliche  mongolische  Uacht  in  zweimaligem  Auftreten,  zugleich  die  osnia- 
nischen  Türken  im  nö.  Teile  und  immerzu  Ostrom  und  die  arabischen  Herren 
Aegyptens.  Diese  Kämpfer  führten  so  oft  auf  dem  Schanplats  genannter  Linder 
vcrniohteude  Kriege  und  hielten  den  Umsturz  der  von  ihnen  vorgefundenen 
Dinge  für  ihr  bereciitigtes  Ziei^  znm  teil  für  aittlich^religiöse  Pllicbt. 
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Verkehr  mit  dem  Binnenlande  bis  1183;  sein  Hafen  war  für  die  ^rössteu 
Schiffe  sngfingHch;  die  Stadt,  nicht  ganz  unmittelbar  am  Wasser, 
galt  in  den  Kriegen  als  sehr  erstrebenswert*).  Antiochia  war  noch 
immer  Hauptspeditionsplats  fUr  jene  orientalischen  Waren,  welche 
von  den  arabischen  Eaufleuten  Ton  O  gebracht  wurden. 

Vcrhäiltnisraüi*8ig^  vorteilhafter  gestaltete  sieh  Erwerb  und  Ver- 
kehr in  den  Hinncnplälzeu.  Es  ist  aiuli  liier  die  aus  der  Heimat 
de«  Ulaiii  wohl  erklärliche  \'orliebe  tür  kiinstliehc  Bewässerung 
zum  besten  der  Hodcnkultnr.  namentlich  di''  (^iirtenj)flege  und  für 
«lie  Land  reisen  wirksam  gewesen,  um  den  alten  Sitzen  städtischen 
Lebens  neue  Kräfte  und  wiederholten  Aufschwung  zu  bringen.  Wir 
begeuMi*  n  daher  in  den  arabischen  geographischen  Werken  und  in 
den  Berichten  Uber  Pilgerreisen  und  KreuzzUge  meist  denselben 
Nnmen.  die  schon  vorher  als  diejenigen  rühriger  und  grösserer 
Städte  bekannt  waren. 

Vom  S  her  nun  hatte  man  auf  der  ägyptischen  Linie  als 
ersten  städtischen  Ort  Katah,  4  M.  s.  von  Oaaa,  ttber  welchen  man 
von  der  letzten  ägyptischen  Ortschaft  bis  zum  Sitz  des  arabischen 
Statthalters  von  Palästina,  also  der  politischen  Hauptstadt  des  Landes, 
Ramiah,  7  Tagreiseu  brauchte**).  Von  Ramiah  aus  waren  nach  Jeru- 
salem nur  1,  nach  Jericho  2  Tagreisen,  zum  Hafen  von  Joppe  eine 
halbe  (es  sind  nicht  3  M.  Entfernung).  Zu  der  wichtigsten  Stadt 
Nordpalästinas,  Tiberias,  gelaugte  man  von  Ramlali  in  Tagen 
<2t'M.*:  von  hier  naeh  dem  Hafen  von  Tvrns  in  2  (es  waren  trotz 
Entwieklung  d<'r  Linie  über  das  Gebirge  nur  M.  wobei  man 

iTdt  w-n-w.  bis  zur  K  üstenstrasse  z(»g). 

\u  Tiberias  trafen  die  Wege  von  Akko,  Aleppo,  Damaskus, 
von  Bostra  und  dem  Hauran  und  von  Jerusalem  zusammen.  Nach 
K  war  Honis  =^  Emesa  eine  erste  wichtigere  Sammelstation,  da  auch 


•  )  DiiilIi  KrdbilM  u  zii.-tuii;  cf.  L,  Kauwoll  T,  Uesciireibung  der 

Rniss  in  die  älurgenlander  etc.  1582,  Ö.  25. 

**)  Cr.  Sprenger,  ^Post-  and  Reiserouten  des  Orient*  in  der  Zeitschrift 
der  Deutschen  morgenlindischen  Genellschsrt  von  1864.  Er  hat  diesen  Teil 
der  Entfernungen  hauptsllchlich  ajus  Ibn  Chordadbeh^  Mokadassi,  Istaehr 
entnommen,  ohne  jedoch  die  Angaben,  wenn  sie  nicht  miteinander  collidierten, 
einer  pnlfendcn  Ki  itil;  zu  iintprzit'licn .  wie  bt'züglicli  Rafali-Hamluli .  so  über 
die  Distiiii/.  isflirii  Mekka  und  Medina.  odt-r  dass  man  von  Manliidscli.  einigt» 
Mfileii  w.  dt-  Kiipliraf,  10  Tagrei.«ien  zu  Meere  geliabt  Imbe,  au.««  der  üegeud 
„bei*  Jerusaltui  sogar  (>. 
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die  Linien  von  Damaskus  Ittngs  der  Ostseite  des  Antilibanon,  von 
Tripolis  und  von  dem  palmyrenischen  Enphratwege  hier  mit  der 
von  Baalbek  nach  Haleb  führenden  sich  kreusten. 

Ueberblickt  man  die  Tagreisenangaben  der  arabischen  Autoren 
ond  dann  der  deutschen  Pilger,  so  setsen  letstere  bei  grösseren 
DistaaseUi  wie  s.  B.  Jerusalem-Damaskus  oder  Damaakaa-AIeppo, 
etwas  ausgedehntere  Tagesleistungen  an*)  und  erscheinen  daher 
unserer  Aufj^abe  diensamer.  Es  ergibt  sich  eine  durchschnittliche 
Bewältigung  von  <>  ^^.  per  Tag**). 

So  kam  man  «lenii  in  etwa  li>  Tagreisen  von  Fiiruma  •  —  Pclu- 
sium)  oder  in  21  von  Kolsuni  (Suez)  bis  Aleppo;  nimmt  man  noch 
2  notwendige  Kasttage  hinzu,  so  wurde  die  112  (122)  M.  lange 
Strecke  in  21  (28)  Tagen  erledigt;  von  Tiberias  aus  nö.  in  9,  ». 
in  10  (12)  Tagreisen. 

Aleppo  ward,  wie  seit  alter  Zeit  von  dem  KuphratUbergaDg 
o-D-ö.  von  Manbidsch  (Hierapolia)  aus  in  2  Tag^n,  von  der  n  o*n. 
gelegenen  früheren  Brücke  bei  Samosata  in  4  Tagen  erreicht.  (Von 
letzterem  Ort  nach  Malatia  brauchte  man  3  Tage)***).  Nach  dem 
Hafenplats  Alezandrette  zu  kommen  bedurfte  man  gleichfalls  2  Tage. 

Dabei  ist  die  Lastenbeförderung  durch  Kamele  oder  bei  klei- 
neren Quantitäten  durch  Pferde  vorausgesetzt,  obwohl  Her  Esel  vom 
gewöhnlichen  Volke  wegen  seiner  Billigkeit  vorwiegend  bentttst 
wurde  und  gewiss  im  ganzen  auch  am  meisten  die  Transporte  des 
kleinen  Verkehrs  zu  erledigen  hattet). 

Jedenfalls  hat  auch  in  dieser  Periode  sich  kein  lebhafter  Handel 

*)  Siehe  besonder«  auch  in  Rübrichts  und  Meisners  Pilgerreisen 

den  Bericht  des  Sebald  Rioter  von  Kfiraberg,  8.  118.  Auch  der  Bericht 
Alex.  II a r ff s  über  «eine  41  Tagreifen  von  JeriiPnlpiu  nach  Konstanlinopel 
entspricht  tlicsciii  groti.sereii  Aitsmasse.  Wenn   man  den  H.-"»  M.  langen 

Weg  von  Daiua.skiis  nach  Beirnt  in  2  Tagen  erleiiigte,  wie  fechnn  in  (ianialiger 
Zeit  von  Ulrich  Lemann  1472  bezeugt  wird  (cf.  Röhricht  a.  a.  U.  S.  105), 
80  wird  dies  doeh  für  KsaftnsnnsgttterbefOrdernng  nieht  die  Regel  gewetM 
sein.  ***)  Ibn  Hsukal  (fibertetEt  von  W.  Ouseley)  gibt  nnter  seinen  ashl- 
reichen  Distansmitteilnngea  für  Vorderasien,  Iran  und  Tursa  8. 47  6  Tkge  f&r 
die  Reise  von  Halatia  nach  Ilaleb  an.  Dies  ist  bei  der  Linie  über  Behesne 
und  Rumkaleh  am  Euphrat  hin  wohl  zu  leisten  gewesen^  während  z.  B.  die 
Behauptung  einer  zweitägigen  Rntfernung  zwisclien  Damaskus  nnd  Tripolis* 
(S.  48)  ganz  niclitig  ersclieinf.  y)  Kr  war  iiuch  (ins  ausschliessliche  Reittier 
der  Pilger  früher  und  nach  «leni  Untergang  der  Kreuzfahrcrstaalon ,  da  den 
Christen  das  Reiten  anf  dem  stolien  Pferde  schon  854  verboten  war  (Weil, 
Geschichte  der  Khslifen  II,  8.  854). 


« 
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in  PalitotiDfi  «usgebUdet,  UDd  es  blieb  wie  in  der  Rdmerseit  Syrien 
dnrcb  seine  Plfttse  die  wichtigere  Region  für  das  wirtschaftlich» 
Leben  zwischen  Eaphrat  und  Mittelmeer. 

Kleinasien. 

Von  Syrien  aus  f^inp  es  damals  f>ffenbar  lebhafter  als  iieute 
nach  N  Uber  den  Taurus  am  Euphrat  oder  den  Antitaurus.  Denn 
es  führte  durch  das  Gebiet,  das  sich  n-ö.  an  das  Ufer  der  Bucht 
▼OD  Alexaodrette  anschliesst,  das  sogenannte  Kleinarmenien,  ein  sehr 
frequenter  Wt>r^  n-ö.  Uber  Malatia  nach  dem  grossen  Emporiom  de» 
iranischen  Handels,  nämlich  Tttbris.  Es  war  aber  nicht  nur  an  der 
Koste  n-w.Ton  Alezaadrette,  wo  heute  das  Dorf  Ajas  liegti  ein  bedeu- 
tender Handelshafen  in  Lajasso  oder  Ajasio  entstanden,  um  der 
in  NO  und  der  nach  O  (tum  Euphrat)  führenden  Verkehrsstrasse 
BU  dienen,  sondern  auch  die  Kreuanngsstadt  des  erstgenannten  Weges 
und  der  o-w.  nach  dem  Innern  Kleinasiens  belebten  Route,  nftmlich 
Malatia,  war  ein  hOchst  ansehnlicher  Platz.  Im  11.  Jahrhundert 
heisst  sie  ^die  glftnxende  Metropole  der  Armenier,  die  bedeutendste 
Stadt  der  Diözese  des  Patriarchen  von  Antiochia"*).  Edrisi  rühmt 
den  Reichliini  an  Gebäuden  und  die  üppige  Vegetation  des  dicht- 
bevölkerten Tliales.  J.  Schiltberger  erzählt**),  dass  Bajazcd  im 
Jahr  l:U>8  mit  200  OOO  Mann  zwei  Monate  hindurch  die  Stadt  be- 
lagerte, bis  er  Erfolg  hatte***). 

Naturgemäss  gewann  durch  einen  aolchen  Platz  der  Hafenort, 
an  welchem  das  Meer  Ton  dorther  am  ehesten  erreicht  werden 
konnte,  zumal  es  ja  ^in  ungemein  belebter  Meeresteil  war,  da  das 
städtereiche  Cypern  mit  seinem  mScbtigen  Hauptplatse  Famagnsta 
im  O  und  die  syrischen  Häfen  so  nahe  lagen. 

Ueber  Lajazzo  sprechen  alle  arabischen  und  deutschen  Autoren 
jener  Zeiten,  sobald  sie  diese  5.  Kttstenorte  berühren,  in  rtthmender 
Webe,  wenn  auch  nur  durch  2—3  Worte.  Auch  Marco  Polo  hebt 
es  herror  (c.  2).  «Wer  in  das  Innere  Anatoliens  sieben  will,  muss 
gewöhnlich  zuerst  in  diesen  Hafen  kommen' f). 

Weiter  w.  wird  Sattalia  oft  genannt;  Smyma  war  in  lang- 

*)  er.  Ritters  Vergleichende  Erdknode  Bd.  X,  8.  880  nach  Cyrill«  Vita 
Eutychii.  J.  Schiltbergers  Reise  von  V.  Langmantel,  Bibliogr.  des 

Litter.  Vereins  in  Stuttgart,  Bd.  172.  S.  21.  Sie  gehörte  damalp  zum  Be- 

reich des  ägyptisclK  ii  Khalilatesl  Ilire  BtHteiituiig.  die  sie  <iurch  wirHerholte 
Zerstörungen  hindurch  immer  aufs  neue  wieder  erlangte^  hatte  ihr  erst  das 
Eingrsifsn  Jastlnians  gebraeht  f )  Wie  sehr  der  Handelsweg  von  hier  nach 
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samer  Fortentwicklung  begriffen.  Im  Inneren  erhielt  Iconium 
(=  Koniah)  als  Sitz  des  gleichnamigen  türkischen  Sultanats  trotz 
eini^ertnassen  unzugänglicher  Lage  im  Grenzsaume  der  SaTzwttste 

eine  grössere  Bedeutung.  Diese  wurde  ihm  allerdings  eben  dadurch, 
duss  man  out'  dem  Binneuweg  von  dem  Golf  von  Alexandrette  nach 
dem  MiiniKtraniccr  und  BdsjxuuH  liier  eine  erwünschte  Station  in 
wii'tt  r  Rt':jii»n  ;/e\vaiui,  sowie  durcli  seine  von  M.  Polo  gerühmte 
TextilinduHtrie  einige  tJalwhunderte  lang  gesielifit. 

Im  N  endlich  waren  Samsun  und  Trapezunt  die  besuchtestec 
Küstenplätze.  Ersteres  wurde  von  dem  rührigen  Moncastro  =  Akjer- 
man  am  Dnie^tt  r  aus"^),  sowie  von  Kaifa  und  Kertsch  al»  ZieN 
punkt  tiir  den  Verkehr  nach  dem  Inneren  Kleinasiens  und  umgekehrt 
von  8attaliay  Ajazzo  und  Malatia  aus  aufgesucht;  es  hatte  sieh  aus 
dem  Samsun  der  Türken  und  Simisso  der  Genuesen  vereinigt  und 
gehörte  letzterem  Staate  von  etwa  1300  bis  1461.  Trapezunt  war 
als  Handelsplatz  auch  im  früheren  Mittelalter  wichtig  gehlieben, 
namentlich  seitdem  es  durch  die  Erfolge  der  islamitischen  Araber 
bald  zugleich  an  die  Peripherie  der  europäischen  und  der  neuen 
orientalischen  Kultur  zu  liegen  kam.  Dies  neue  rege  Handelsleben 
der  Mohammedaner  machte  die  Stadt  von  Mesopotamien  und  von 

Täbris  ttblicli  war,  erhellt  auch  aus  den  Nachrichten  über  Zollabgaben  auf 
demselben.,  insol'ern  auch  für  diejenigen^  welche  nur  mit  einem  Saumtiere 
reisten,  die  SmiiniP  IVsljfostellt  ward  (t'S  waren  etwa  4<)  Mnrk  lefral  und  11 
durch  Ct  lHnig  von  Kr|»ressiiiifr  t.  l)einnarh  iiiusslt'  man  alt;o  den  Ans(-"ldn.«>  an 
kleinere  oder  grus^ere  Karawanen  niciil  liir  noliy  lialten.  Yule.  Catliay 
6.  299  f.  sählt  uns  von  Ajazzo  Ids  Erzerutu  24  Orte  und  Veranlassungen 
auf,  um  derentwillen  Zoll,  wenn  nach  mehrmsls  minimsl,  entrichtet  werden 
mnsste.  Allerdings  hat  eine  nö.  Strasse  schon  bei  Ersingjan  abgebogen,  während 
es  Uber  Erzerum  und'  s.  des  Ararat,  d.  h.  über  Bajazid,  nach  Tabris  weiter- 
ging. Yule  gibt  S.  47  die  beachtenswerte  Notiz,  dsss  am  Kreuzun^'>[)nnkte 
der  Strapsen  nach  Kars  und  nacit  Tabris  eines  der  «jentiesisehen  Kastelle  rr^. 
standen  ^ei,  durch  welche  man  die  Strasse  nach  Trafiezunt  .schlitzte,  l'eberhaupt 
erwähnen  neuere  Heißende,  wie  T  «  c  hi  c  Ii  a  t  s  c  h  e  11 .  nach  K.  Hilters  Dai- 
hiellung  wiederholt  Burg-  oder  Kusteliriiineii  naiie  den  lieutigen  ilaujjiw egen 
in  diesen  Strichen,  mit  der  Andeutung,  dass  selbe  dem  Mittelalter  ent- 
stammen. 

*)  Cf.  Röhricht,  Pilgerreiseu  S.  113.  wo  als  Bericht  eines  jüdischen 
Reisenden  .')  —  (;  Ta^'e  Fahrzeit  iln  :  i]rn  I'untns  nacil  Akjernian  angefjcbfn 
werden,  und  Ueyd.  (ieschichte  des  Le\ antehandeis  I.  S.  603  1'.  und  II.  S.  871 

und  I3G8.  I)e>'jh  icht  ii  11.  S  :'.17.  wn  die  italien.  Ko](Miie  in  AUjernian.  ni>d 
S.  :!S2.  wo  der  üelreidehandel  de>  Ortes  hervors_'ehuben  uiid.  und  hesonderÄ 
1,  ö.  5Si5  nnt  den  Hinweisen  aui  die  Schiile  vom  no.  Kleinasien. 
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"Syrien  aus  zu  einem  Ziele  vieler  Karawanen;  auch  der  Mongolen- 
sttirm  des  1^^.  Jahrliuoderto  war  ihm  deshalb  nicht  nachteilig,  weil 
die  Grosskbane  Trapezunt  unberührt  ala  tributären  Staat  sich  fort> 
entwickeln  liessen,  während  Mesopotamiens  und  Armeniens  Plätze 
der  Verheerung  anheimfielen.  Das  ,,Kaisertum  Trapezunt"  behauptete 
sich  vielmehr  bis  1461.  Namentlich  war  ihm  die  grausige  Vernich- 
tung von  Bagdad,  welche  den  Namen  der  Mongolen  als  der  ver- 
wünschtesten Massenmörder  fttr  immer  brandmarken  wird,  insoferoe 
von  grossem  Vorteile,  als  von  jener  ünthat  an  die  innerasiatische 
Warenbewegung  nicht  mehr  von  der  glänzenden  Kapitale  am  Tigris 
angezogen  wurde,  sondern  unter  Itesonderer  z()llp<diti.silirr  Unter- 
^llU/:nng  den  Verkehrs  V(»n  Tähris  ein»;  nördlicliere  iMiiitc  cin.schlug. 
Der  \\  v'^  über  Tiibris  n;u'lj  d<  in  W  aber  hat  scini'.  wenn  uueh 
bcscbwerli«  b(>  Endstrecke  an  der  Linie  nach  Trapezunt,  da  weiter 
n<>.  in  Georgien  ein  erwünschter  llateiiplatz  fehlte;  nur  Artanudsch 
war  ein  besuchter  Markt*).  In  Trapezunt  aber  hatte  mau  die  V^or- 
teile  der  ununtcrbrocbea  gebliebenen  Ilaudelsverbinduogen  mit  den 
europäischen  Gebieten :  zudem  waren  als  Teile  der  Stadt  privilegierte, 
ja  .souveräne  Koloniebezirke  der  beiden  grossen  italienischen  Repu- 
bliken Genua  und  Venedig  vorhanden*^). 

Als  Wege  durch  Kleinasien  und  Anneuien  sind  in  dieser  Periode 
hauptsächlich  die  Linie  von  Konstantinopel  nach  Antiochia  und  die 
wiederholt  erwähnte  neue  und  mühsamere  Strasse  von  Ajazso  oder 
Sumeisat  nach  Samsun  und  Trapezunt  erwähnenswert. 

'  Die  Routen  mehrerer  Kreozzüge,  sowie  die  Ortswahl  und  an- 
dauernde Bedeutung'  von  Iconiuro  bezeugen  wohl  genügend  die 
anerkannte  Geltung  und  die  Vorzüge  der  Heerstrasse  Nicäa-Dory- 
liium-Philomelium  (=  Isnik-Kskiseheher-Akschcher).  Der  andere  und 
n-s.  Weg  führte  natüi  lieh«  rweist'  von  Trapezunt  nach  liaiburt- 
Krzingjau.  (Hieher  konnte  aueli  der  Tuiweg  über  Erzeruui  gewälilt 
M'erden.  da  die  Sicherlieit  der  Warenbewegung  jedenfalls  eine  wesent- 
lich grossere  auf  diesem  Abschnitt  der  Trapezunt- Täbris-Strasse  ge- 
wesen.) Dann  ging  es  mit  einer  Ausbiegung  (ef.  Yule,  Cathay 
»S.  2UÜ  Anm.)  nach  Siwas.  Ilierauf  wendete  sich  der  Vir^cg  s.***). 

•)  Ci.  Conüt  aniiii  Porphyrog.  de  aduunibtr.  imp.  p.  2U7.  **)  Heyd 
a.  a.  O.  II,  S.  97- 105.  Dazu  cf.  S.  51  die  Uebersetzong  dner  Stelle  Isstachris 

(980) :  „Tt  Alle  unsere  Kaufleute  begeben  sieh  an  diesen  Ort  Alle  Stoffe 

griechischer  Fabrik  and  aller  Brokat,  der  in  die  Länder  des  Islam  kommt» 
geht  fiber  Trapezont*    ***)  Wir  können  die  Namen  mehrerer  Stationen  auf 
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Diese  Route  dnrehmasB  nind  120  M.  Es  brauchte  der  Kauf- 
mann mit  Tragtieren  incl.  Rasttage  wohl  25  Tage.    Bis  Malatia 

brauchte  man  13  (14)  'J'agreisen ;  deninarli  von  Trapezunt  nach 
Sumeisat  nai  li  Aleppo  21  (22)  Tage.  Die  Tour  von  Krzeruin 
aber  nach  'IVapeznnt  forderte  bei  trockt^neni  Wetter  (bei  nassem 
Boden  sind  die  terras^enartig  verlautenden  glatten  Fels,  nwege  hinter 
Her  Seestadt  den  Tragtieren  .«ehr  beschwerlich) 8*).  <  ».  aber  nach  Tabri* 
noch  l'i  Tage**  ).  Doch  kam  diese  Linie  erst  im  13.  Jahrhundert 
mehr  in  Aufschwang,  die  sie  in  ein  unbelebteres  Meer  führte,  wäh- 
rend die  Wege  zum  Mittelmeer  auch  von  Iran  her  weit  besuchter 
waren. 

B.  Der  Seeverkehr  des  Mittelmeeres. 

I.  Leistangen. 

Die  Schiffahrt  machte  in  der  ersten  Zeit,  wie  der  Fahrbetrieb- 
und  das  Strassenwesen  während  der  ganzen  Periode  sn  lande,  in 
mancher  Hinsicht  Rückschritte  in  den  Gewässern  des  vormaligen 
ROmerreiches,  sobald  man  nicht  nach  der  Fertigkdt  sieht,  mit  rohen 
Booten  beutegierige  Wanderscharen  auf  dem  Meere  vorwärts  va 
rudern  und  segeln  au  lassen,  sondern  nach  der  Beförderung  von 
Kaufmannsgütem  auf  mässig  grossen  Schiflen  fragt.   Den  meisten 

Karten  nicht  aiiflindeii:  aber  liey«!  (Levanlehandel  Bd.  II,  S.  115)  hat  e.-«  äujsersi 
wahrscheinlidi  gcniaclit.  dass  die  iMitsclicidendeii  Namen  im  Kurshiich  Peg*»- 
lottis  anf  die  Stä<Itclieii  (»ornii  und  Gok'5(ui  /u  (i«'ut»'n  sind,  \uu  welcl> 
letzlcrem  dann  direkt  s.  und  zuletzt  mit  Abbiegen  nach  0  das  Dschihanthal 
•mieht  ward«,  das  war  Kaste  lUhrte.  Es  fUhrte  also  diese  Linie  von  Trape- 
sunt  ans  nach  7  Heilen  auf  die  Passliölie  des  pontischen  Kttstengebirges  ss 
2820  m  aber  dem  Heere;  dann  10  H.  weiter,  anf  weehselvoUem  Profil  des 
Bodens  naeli  Baiburt  l.'t.^O  m  hoch.  Von  da  s>w.  kam  man  ttber  Höiien  bis 
etwa  1840  m  nach  Erzingjan,  1225  ro.  Das  w.  gelegene  Siwas  Torderte  Teber- 
Steignng  der  Wapserfchciden  via  Divri^i  von  2220  ni.  Von  Slwit-i.  1250  ni. 
ging  CS  direkt  .s.  über  etwa  1700  m  hinv\»  g  nach  Gorun,  1200  m.  \  <»n  Gortiii 
aus  bestand  dann  der  heute  völlig  un<^ekannte  s-w.  Weg  nach  dem  Cocusus 
der  Römer,  d.  i.  Göksun,  von  wo  aus  mau  das  gewundene  Schluchtthal  des 
Dschihan  6.  lassend  s.  ging  nnd  dann  vielleicht  anch  in  das  Westende  der 
Weitung  von  Karaseh  abbog. 

*)  Anf  solcben  Wegen«  welclie  selion  snr  Rdmeraelt  einer  guten  Strasse 
entbehren  roussten^  konnte  sich  natürlich  für  das  Mittelalter  kein  Fortschritt 
der  Gangbarkeit  ergeben.  Anch  Heyd  rechnet  7  —  8  Tage.  **)  Der  öster- 
reirliische  Konsul  v.  G  <)  d  1  - 1.  a  n  n  o  y  erklart  heilte  27  — MO  Tage  für  notwendig; 
docii  sind  die  Wef^e  unter  der  jetzigen  Verwaltung  unzweiielhatt  in  schlimmerem 
Zustande  als  damals.  (Mitt.  des  osterreich.  Vereins  für  Handel  u.  Gewerbe  Id^-) 
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SchifiBfÜhrern  des  Mittelmeers  ging  die  Sicherheit  ab  (oder  der 
Mat)y  über  die  hohe  See  hin  gradlinig  die  yerachiedeneii  Ziele 
aofiratnoheo.  Man  hielt  sich  an  die  KOste,  unsweifelhaft  nicht 
durch  das  Reederei interesse  gedrungen,  viele  Stationen  anlaufen  zii 

wollen.  Dies  bestätigt  z.  B.  auch  noch  die  konsequente  Uebung  der 
venetianischen  Passagierschiffc,  die  nach  Palästina  fuhren.  Sodann 
war  aber  auch  die  Fahrgeschwindigkeit  verringert;  in  der  Kunst 
des  LavierenSj  sowie  der  Einhaltung  des  Kurses  gegenüber  starken 
Stürmen  war  man  zurück.  Die  Frage  nach  der  Raschheit  des  8egelns 
kann  auch  dann  nicht  anders  beantwortet  werden,  wenn  man  es 
vermocbtei  wie  ein  Autor  des  12.  Jahrhunderts  vorbringt*),  von 
Marseille  nach  Akko  in  15  Tagen  und  Nächten  zu  kommen.  Da 
die  Franzosen  keinentalls  durch  Fabren  auf  hoher  See  den  Vene* 
ttanem  des  15.  Jahrhunderts  voraus  gewesen,  welche  an  allen  grossen 
Inseln  Station  machten,  so  mllssen  wir  auch  für  erstere  von  Sisilien 
aus  ein  Anhalten  mindestens  su  Hodon  (am  südwestlichsten  Vor- 
sprung des  Peloponnes),  an  Candia,  Rbodus  und  Cypern  voraussetsen. 
Dadurch  wird  die  Fahrlinie  420—430  M.  lang,  so  dass  tftglicb  83  M. 
zurückgelegt  wurden,  nachdem  auf  das  Smalige  Anlegen  gewiss 
2  Tage  vergingen. 

Solcher  Leistung  gegenüber  haben  wir  z.  B.  aus  dem  0.  Jahr- 
hundert die  zweifache  Notiz,  dass  man  bei  sehlechterem  Wetter 
4  Tage  von  der  epirotiBchen  Küste  nach  Otranto  nötig  hatte,  und 
dass  Beiisar  mit  seiner  Flotte  im  Jahr  beim  Angrifl  auf  das 
(.t^tgothische  Sizilien  von  ZakynthoH  her  Ui  Tage  für  die  Linie  von 
SU  M.  verbrauchte**).  Umgekehrt  aber  bedeutete  es  keinerlei 
Rückschritt  gegen  früher,  die  Entfernung  von  Sizilien  nach  Sardinien, 
45  M.,  in  2  Tagen  zu  bewältigen,  wie  dies  im  10.  Jahrhundert 
der  Fall  war***). 

Die  weitaus  zahlreichsten  Angaben  Uber  die  Fahrdauer  bieten 
uns  die  Berichte  ttber  Pilgerscbiffe  aus  Venedig  nach  Palästina. 
Doch  hat  man  eine  berttcksichtigungswerte  Notis  s.  B.  auch  daran, 
dass  in  einer  Abschrift  des  Geschichtswerkes  Adams  von  Bremen 
4  Tage  von  Marseille  nach  Messina  und  dann  noch  14  nach  Akko 
eingesetst  werden,  was  allerdings  die  Leistungen  der  Venetianer 
grösstenteils  beträchtlich  ttbertrifft.  Die  Geschwindigkeit  der  letzteren 


)  Heyd  a.a.O.  1.  ö.  i  .Mover»  II,  :l  nach  Trocop.  !>♦•  hello 

Vaiuial.  1. 13.  ^''»)  Abu  Obeid  p.  520  nach  ölüwe,  Haudelszüge  der  Araber  ö.  80. 
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kann  man,  soweit  man  auf  der  bctrertendcn  Fahrt  nicht  durch  stärkere? 
Unwetter  besonders  gehemmt  oder  durch  Verschlagen  um  eine  ganze 
Reihe  von  Tagen  zurückgelialten  wurde,  nach  den  »Strecken  zu  den 
Stationen  Ragusa,  Korfu,  Modon,  Uhodus,  Cypern  (oder  kleinasiatiachc 
Kttnte)  and  Jaffa  aus  10  Beispielen  klarstellen *).  Wir  halten  uns 
nur  an  raschere  Fahrten.  Mau  hat  von  Venedig  auf  dem  Wege 
über  Parenzo  auf  Istrien,  das  regelmässig  die  erste  Station  war, 
dann  Uber  Zara  nach  Ragusa  80  M. ;  dazn  brauchte  ein  grösseres 
Schiff  5,5  Tage.  Venedig-Korfu,  eine  Linie  von  etwa  135  M.,  fast 
ausnahmslos  an  der  Ostkttste  hin,  verlangte  zwischen  6  und  13  Tagen 
in  5  Fällen.  Korfu  Modon,  48  M.,  2,5—5  Tage  bei  7  Fahrten, 
Modon-Rhodus,  80  M.,  3—5,5  Tage  in  8  Fällen.  Rhodus-Cypem 
(oder  gegonUberh'egende  kleinasiatischo  Städte)  70  M.,  8 — 4,5  l^Bge 
in  8  Beispielen,  ('vpern  .latl.i,  von  Fiimamista  ans  50  M.  2,5  —  5  Taire 
in  9  Unlernehmungen.  V<»n  (  ypern  nai  Ii  Beirut  fuhr  man  aucii 
in  1,5  Tagen  (27  M.j.  Die  geaanui-  Fahrdauer  von  Venedig  au» 
in  den  vorteilhaft  verlaufenen  Fällen  umfasste  22 — X]^'}  Tage  latit 
dem  Meere  zugebracht  oder  über  3  oder  unter  5  Wochen''*).  I{a>cli 
allerdings  ging  es  hei  L.  Egens  Fahrt  Venedig  Alexandria,  zu 
deren  Krledigung  (250  M.)  man  nur  17  Tage  bedurfte. 

Man  wird  sowohl  aus  diesen  Leistungen,  als  ans  mehreren 
Fahrten  von  Aegypten  nach  Cypern,  oder  x.  B.  aus  der  unter  gün- 
stigen Windverhältnissen  stattgefundenen  Fahrt  des  A.  Ilarff  (1497) 

**)  Hii'hi'i  beschränkoii  wir  uns  nicht  ängstli<Hi  auf  die  Zeit  In«  1493. 
sondern  f,'reil>n  hei  der  zifTermii^Pi^^  nicht  verbesserten  Fnlirweise  rlcr  naclisten 
Jahrzehnte  Iiis  liier  uiisiiahui-weise  v(tr.    Die  Beispiele  entmlnneu  wir 

Hans  Tuclierj*  „Keyssbuch",  zugleich  eine  umsichtige  Keiseiuäiriiktiou  für 
Pilger,  1479,  dem  „Keyasbaeh*  Feyerabeods,  allerdings  erst  1584  geschrieben, 
aber  grossenteils  Aber  das  15.  Jahrhundert  berichtend,  dem  Öfter  sftierteo, 
aach  durch  seine  reiche  Bibliographie  wertvollen  Werke  R.  Röhrichts  nod 
Heisners,  desgl.  Felix  Fabri  und  dem  niederrhein.  Weltreisenden  A.  Harff 
(Reise  von  1496—1499).  des>en  Hericht  1860  von  Groote  wieder  verulTenllicht 
wnrdc.  Lorenz  Rekens  Pilf,M  riViiirt  iiiihlizierle  Kninz  im  Ansland  1865  8.  915l- 
Ein  Heispiel  von  1408  hrinj^t  Th.  Fischer.  Mitielnlterlielu'  Welt-  und  See- 
karten 8.  37.  L>ie.s  bekundet  eine  mindestens  dreilach  kürzere  Heisezeit, 
als  sie  der  Landweg  nur  von  Runäiuntinopel  nach  A.  Harffs  ^ Pilgerreisen'* 
beanspruchte,  indem  er  fttr  diese  Wanderung  nacli  Venedig  98  Tagreisen  via 
Philippopel,  Friaehtina,  Movibasar,  Plevi\je,  Oacko,  dann  von  Ragnsa  ttber 
Lesina,  Parenzo  zu  sehlffe  vorführt,  die  ja  vielleicht  von  einem  Araber,  der 
sprachkundig  war,  und  ht  ihn  der  herrschende  Islam  nnterstfilzt  hätte,  in 
60  Tagen  erledigt  werden  konnten;  es  sind  etwa  230  M. 
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von  Alexandrien  nach  Rhodus  (96  M.)  in  6  Tagen,  sowie  in  Be- 
rücksichtignng  der  oben  erwähnten  Marseiller  Berechnung  eine  Tages- 
tour im  Mittelmeer  bei  mttesig  gntem  Winde  auf  eine  direkte  Länge 
von  höchstens  20—21  M.  ku  bemessen  haben. 

Dem  tritt  dann  beatätipjerd  die  Thatsache  der  arabisch- apani- 
schen Schirt'uhrt  zur  Seite,  dass  man  von  Alnieria  ans  nadi  Alexan- 
dria in  M  Tagen,  natürlich  meist  längs  der  Nordküöte  Afrikas  zu 
segeln  pflc^^te,   also  täglich  etwa  Iti  M.*). 

l)iv  wenigen  Berichte  Uber  den  Zeitverbi auch  einer  Fahrt 
durch  den  i^ontus  zeigen,  dass  t'ür  den  n  s.  Weg  nach  iSamsun  oder 
Trapezunt  (04 — tj(j  M.)  4  Tage  nötig  wareu  (täglicht^  L"i>tung 
14 — 17  M.).  Von  Samsun  nach  Akjerman,  etwa  lon  M.^  bedurfte 
man  6  Tage.  Doch  war  jedt  titalU  vom  l:^  Jabrhundert  an,  wie 
schon  erwähnt^  dem  Pontusvcrkehr  durch  die  V^eränderung  des  Haupt* 
handelsweges  ans  Innerasien  und  dem  Aralseegebiete  eine  ganz 
bedeutende  Förderung  verliehen^  nachdem  ohnedies  von  N  her  durch 
die  annehmende  Enltur  des  weiten  polnischen  Komplexes  und  durch 
die  Gemeinsamkeit,  resp.  Verwandtschaft  des  Tatarenregimenta  in 
Sttd>  und  Ostrussland  mit  demjenigen  Irans,  sowie  zugleich  durch 
die  angespannte  Konkurrenz  der  Genuesen  und  Venetianer  (cf.  S.  590 
und  619)  eine  rührige  Schiffahrt  zwischen  den  zahlreichen  Pontus- 
plfitzcn  zum  Bedürfnis  gemacht  war.  Die  normannifchen  Waräger 
hatten  Ja  seit  dem  .Jahrhundert,  sogar  schon  im  4.  hatten  einige 
gotbische  Pliir.derungsscharen  br-wiesen,  dat^s  das  ungestüme  Meer 
n  ö,  d<'s  rcieh  kultivierten  Ostroms  aucb  mit  gebrechlichen  Bcjoteu 
zu  durcbtabreu  sei**).  Der  liaodei  freilich  bedurfte  andere  »Schitie. 

2.  Fahrzeuge. 

M'^ie  schon  angedeutet,  hat  »lie  ( Jeseliiehte  dt-r  Schiflfahrt  gegen- 
über der  Köujcrzcit  für  unsere  Periode  zunächst  keine  Fortschritte 
zu  berichten,  was  natürlicherweise  auch  auf  dem  Stande  der  ScbiÜ- 
bautechnik  und  dem  Gebrauche  der  Fahrzeuge  beruht. 

Unterscheidet  man  einigermassen  zwischen  der  Seefahrt  auf 
dem  Mittelmeer  inkl.  Pontus  und  derjenigen  auf  den  ozeanisciten 
Gewfiaserni  so  wird  man  sich  fUr  erstere  am  meisten  an  die  Leistun- 
gen der  ▼enetianischen  und  anderer  italienischer  Seeplätze  halten, 

Ueyd  11.  i?.  71:5  uacli  Ktii  iM  t-.l.  Dozy,  S.  2:M  f.     '^i  Aii-  h  im 
11.  Jahrhundert  inusslf   Konstantin    AI  •>  u  o  m  a  c  h  u     in  lirr  l'i  ()|M>ntio  i'>) 
ruseische  Schiffe  abwehren.    Krause,  Die  Byantiuer  des  Jllittcialltra  J5.  271. 
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deren  Ueberlegenheit  minieDtlich  auch  im  Vergleich  zu  Ostrom 

wiederholt  bewiesen  wurde*). 

Natürlich  musste  Fahrgeschwindigkeit  und  BewegHclikeit  wesent- 
lich von  der  Grösse  und  dem  Bewegungsmechanismus  abhängen. 
Da  tindeu  sich  denn  am  häufigsten  dreierlei  Arten  genannt:  Näveü 
(Näften),  Galeen  oder  Galeren  und  Gaieazzen.  Die  ersteren**)  waren 
grosse  Transportfahrzcuge,  welche  z.  B.  nicht  in  den  eigentlichen 
Hat'en  von  Venedig,  an  die  riva  dei  ächiavoni  hereinfahren  konnten; 
denn  ihr  Tietgang  betrug  1^,5  m.  Die  Näve  hatte  ausser  den 
Laderäumen  noch  eine  beträchtliche  Anzahl  von  Kajttten^)  und  zur 
Bewältigung  ihrer  Aufgabe  5 — 7  Segel  aufausetzen,  wodurch  sie 
bei  gutem  Winde  eine  raschere  Fahrt  erlangte,  als  die  Galea  oder 
Galeere.  Letstere  waren  in  bestimmterer  Absieht  sugleich  als 
Kriegs-  und  als  Transportschiffe  gebaut  und  ausgerüstet.  Demso- 
folge  hatten  sie  Rnderreiheni  oft  swei  ttbereinander.  Daher  war 
ihr  Schiffskörper  siemlich  breit,  weil  2—6  der  100 — 200  Ruder- 
knechte f)  schiffsein Wirts  an  je  einem  Ruder  tbätig  waren,  so  dass 
die  Breite  des  Rumpfes  mindestens  4  — 5  m  betrug.  Die  LSnge 
betrug  gewöhnlich  das  Sechsfache  hievon,  während  die  Breite  in 
den  späteren  Zeiten  duich  ein  kastellartiges  Vorder-  und  Hinterteil 
im  Interesse  des  Kampfes  beträchtlich  durch  die  Höhe  überirotieu 
wurde.  Ks  waren  dem  8chiflfe  bei  dieser  Bauart  die  von  ihm  an 
2  Masten  geführten  2 — 3  lateinischen  8egel  niciit  entbehrlich,  sobald 
sie  einigermassen  raschere  Bewegung  einschlagen  sollten.  Somit 
war  bezüglich  der  Quantität  die  Transportfähigkeit  der  Nauen,  auch 
abgesehen  von  der  Schiifsgrössei  eine  höhere.  Solche  SchiÖe  waren 
es,  welche  lOOO — 1500  Personen  an  Bord  hatten.  In  den  Statuten 
von  Marseille  kommen  Schilfe  fUr  1000  Passagiere  als  etwas  Ge- 
wöhnliches Tor,  und  dasjenige,  auf  welchem  Ludwig  IX.  nach 
Frankreich  1268  aurückkehrte,  ftthrte  ausser  ihm  noch  1000  Pilger 


'^j  Krause  a.  a.  0.  b.  2t}8  uud  278.  **)  Auch  Usseria  genannt  uad 
im  Krieg  als  Transportschiffe  für  die  Reiterei  benlitst,  far  etwa  860  Mann  and 
50  Pferde,  ef.  H.  Prats,  Geschichte  der  Kreoufige  S.  200.  ***)  Angabe  des 
Pilgers  Qabriel  von  Rattenbeig  (1527),  welcher  sich  ttber  den  Unterschied 
swischen  Naue  und  Galea  eingehender  aaslässt.  *h)  Hierin  wird  z.  B.  Graser 
(cf.  S.  245)  in  seiner  Publikation  ,De  veterum  re  navnli"  §.  4".  wohl  das 
Richtige  haben,  da  aueli  genannter  Gabriel  v.  Rattenberg  und  eine  Unter- 
suchung venetianiscii-niederlandischer  Handelsbeziehungen  im  „Ausland*  lS»>i» 
Bd.  II  diese  Aufstellung  bestätigt. 


I 

Digitized  by  Google 


Ordne  (Tragkraft)  der  Schiffe. 


nach  dem  W*).  Der  Pilger  Jakob  ▼.  Bern  (Böhricht  a.  a.  O. 
S.  51)  sah  io  Cjpem  ein  Schiff  tod  AjasBo  mit  1500  Personen 
landen  (es  waren  allerdings  Flttchtlinge).  Im  Jahre  1192  führten 
5  venetianische  Kriegsschiffe  je  1400  Eriegslente  von  Eonstantinopel 
nach  Venedig**).  So  kann  man  die  durehsohnittUehe  OrOsse 
der  Kauffahrer,  die  ja  freilich  auch  bewaflnet  waren,  dadurch  als 
charakterisiert  erachten,  dass  sie  250  Tons  unter  Deck  und  Lucken 
transportieren  konnten  ausser  den  beträchtlichen  Lasten  auf  Deck 
(Lindsay  I,  494).  Diese  Grösse  ist  leicht  erklärlich,  wenn  man  weiss, 
dass  es  auch  »Schitfe  mit  drei  Verdecken  gab.  Denn  ein  Gesetz 
Genuas  von  1441  bestimmt  die  Maxiraalzahl  der  Sklaven,  welche 
man  bei  1,  bei  2  und  bei  3  Verdecken  an  Bord  haben  dürfe  (Heyd, 
Levantehandel  II,  :>41)***y 

Doch  grösser  als  diese  Fahrzeuge  waren  die  Lastschiffe  der 
katalanischen  Reederi  welche  (nach  Lindsay)  einen  Fassungsranm 
besassen,  der  ihnen  8— 12000Qnintal,  also  420—630  Tons  su  ftihren 
gestattete.  Die  kleineren  nnd  leichteren  Segler  im  Hittelmeer 
waren  nnr  80  Passagiere  neben  ihrer  Ladung  an  führen  berechtigt, 
und  für  diese  hatte  man  keine  Personeniimmer  abgeschieden;  glei<^- 
wohl  werden  sie  yon  Pilgern  empfohlen,  da  sie  wohl  eine  immerhin 
aorgsamere  Verpflegung  boten  und  rascher  sum  Ziele  fahrten. 

Auch  die  Earavelen,  welche  in  den  portugiesischen  und  spa- 
nischen Entdeckungsfahrten  wichtig  wurden,  verdankten  ihren  Namen 
und  daher  wohl  auch  die  Charakteristika  ihres  leichten  Körpers —  mit 
einem  starken,  doch  nicht  hohen  Hauptmast  und  1 — 2  wesentlich 
.«ehwächeren  Nebenmasteu,  die  je  nur  ein  8egel  trugeu  —  der  Mittel- 

*}  H.  Prutz  a.  a.  U.  S.  210.  *•)  Cl.  Kimisay.  History  ol"  merchant 
«hipping  Bd.  1^  S.  484.  ***)  Man  versuchte  allerdings  auch  in  dieser  Periode, 
über  das  MaM  der  ttblichen  grossen  Firaehtsehlffe  wiederholt  hinaas  %n  gehen, 
aber  wie  der  Xaiigel  an  Nschrichten  Aber  fortgesetste  Anwendung  zeigt,  ebenso 
ohne  befriedigenden  Erfolg,  als  im  vorigen  Zeitalter  nnd  im  grösseren  Stile 
im  19.  Jahrhundert.  So  besass  Kaiser  Manuel  Komnenos  ein  SehiflT,  in 
Venedig  gebant,  welches  im  .lalire  1172  von  Konstantinopel  aus  1500 — 200O 
Fliicliflinfre  'ind  Auswanderer  nach  dem  Adriatisclun  Meere  brficlite.  V^enr- 
tianisclie  SohilTbauer  lieferten  12H8  dem  Konig  Luilwig  IX  ein  Fuhrzeug  mit 
l^b  m  Lange,  12,H  m  Breite  und  ebensoviel  Höhe  (Lindsay  a.  a.  0.  I,  S.  484). 
Der  Pilger  Dietrich  v.  Schachten  1491  erwähnt  den  verunglückten  Bau 
«ines  riesigen  Seliiffes  in  Venedig,  dM  man  aber  bald  wieder  aerseblng,  nm  das 
Material  sa  verkanfen;  denn  man  konnte  es  nur  2 — 8  M.  weit  ins  H eer  binans* 
ziehen. 

Odis,  Yerknhnwege  im  Dienste  des  WdttisadelB.  40 
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meerschiflUirt  des  ottrOmischen  Keiches;  dann  von  dorther  hat  di» 
Beseichnang  karabos  d.  i.  carabela  sich  yerbreitet*). 

Diese  Sohiffe  also,  wie  allerdiDga  auch  die  grosseren  Galeeren 
vertraute  man  den  Wogen  des  Oseans  an. 

Ozeanscliiife. 

Die  ozeanischeu  Öcbifie,  welcLe  von  Italien  nach  W  aus- 
gingen, hatten  zunächst  nur  die  Aufgabe,  den  Binnenweg  durch 
Mitteleuropa  zu  ersparen,  indem  die  Waren  um  Spanien  herum  nach 
Nord  t  rankreich,  England  und  in  die  Niederlande  gebracht  würden. 
£s  hat  ohne  Zweifel  sporadisch  schon  vor  1306  Schiffahrt  von 
Genua  nach  England  stattgefunden**}. 

Bereits  von  1317  an  gehen  aus  Venedig  von  Staats  wegen  Flot- 
tillen dorthin  ab.  Die  egalere  dl  Fiandra*  fuhren  swischen  8.  und 
25.  April  jahrlich  nach  dem  N.  Diese  Fahraeuge  waren  meist  mittel- 
gross, wie  auch  einzelne  Britannienfahrer.  So  wird  zu  1463  von 
einem  venetianischen  Schiffe  berichtet,  das,  350  Tone  fassend,  Weizen 
von  England  nach  Barcelona  brachte.  Dieser  Verkehr  macht  es 
erklärlich,  dass  die  italicni^'i'hcii  SchiftcM-  scliori  beim  Antan«^  des 
14.  Jahrhunderts  sich  zu  bouthampton  eine  dauernde  Station  ge- 
wählt hatten***). 

Ebenso  haben  Miderc  italienische  Scelahrer  ohne  Zweitel  zu 
denselben  Zeiten  schon  die  Fahrt  auf  die  hohe  8ee  hinaus  gewagt 
oder  doch,  wenn  sie  etwa  der  Sturm  dorthin  versehlagen,  den  Weg 
über  das  uterlose  Mcfr  hin  richtig  heimwärts  gefunden.  Italiener 
haben  nämlich  damals  die  kanarisehen  Inseln  entdeckt  (cf.  S.  (i<M)t) 
und  dann  die  erste  grössere  Expedition  mit  zwei  stattlichen  Schiffen 
von  Lissabon  aus  dorthin  vollfuhrt  ff)  und  zwar  die  Hinfahrt  in 
5  Tagen;  es  waren  hauptsächlich  Genuesen  und  Florentiner. 

Bezeichnender  noch  ist  wohl  die  Fahrt  nach  Madeira  hin  und 

•)  Schräder,  llaiidcl.'igoschichte  mu\  WarciiliiiiKlc  S.  .^4.  **)  Jeden- 
falls regelmüssiger  echoii  vor  1318.  Dies  wird  iiainenilicU  auch  durch  die 
Exaktheit  bekundet,  mit  welehm'  die  italienisehen  Seekarten  Flandern  und  die 
Seheldemündang  um  und  vor  1818 darstellen.  Th.  Fischer,  Mittelalterliche 
Welt-  und  Seekarten,  S.  84—87.  ***)  Hier  hatten  die  SlSTOnier,  d.  h.  Dal- 
matiner, welche  alt  Ruderer  auf  den  venetianischen  Galeeren  dienten,  sogar 
eine  Art  eigener  Gemeinde,  cf.  .Ausland"  1865,  Bd.  2.  f)  Fr.  Kunstmann 
in  einer  seiner  verschiedenen  kl«  int  ii  Schriften  über  dir  X'organ^e  der 
Entdtckungszeit.  hier  in  .Afrika  vor  (h-n  Entdeckungen  der  I'nrtugie.^en ' . 
f-}-)  ,Von  Genua  {^iii},'eii  dunmis  alle  grossen  niuritinien  Iinfmlse  nun  und 
üenueser  befehligten  auswärtige  Flotten."    Peschel,  Entdeckungen  S.  35  u.  SS. 
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den  Azoren,  indem  die  katalaniache  Karte  von  1375  diese  Inseln 
mit  den  italienischen  Namen  vorführt ;  ja  schon  der  ^mediceische*' 

Seeatlas  von  1351  zeigt  diese  Inseln*).  Dem  gegenüber  erscheint 
allerdings  die  nahezu  zaghattc  Weise  der  Portugiesen  auffallig,  welche, 
obwohl  sie  von  vornherein  mit  di-m  Weltmeere  vertrauter  sein  sollten, 
nur  durch  energischen  Antrieb  von  seiten  einiger  Fürsten,  besonders 
Heinrich  des  Seefahrers,  schrittweise  längs  der  Küste  s.  gedrängt 
wurden,  nö.  aber  ihre  Hauptziele  an  dem  Vorhafen  von  Nantes  und 
in  bretoniscben  Häfen  hatten.  Oerado  der  Umstand,  dasa  die  Por- 
tagiesen kleinerOi  daher  beweglichere  Schifte  mit  gemindertem  Tief- 
gang hatten,  mat  lite  ihre  Fahrten  gefahrloser;  sie  hätten  also  mit 
den  Fahrten  in  das  Weltmeer  hinaus  kecker  vorgehen  können.  Aber 
auch  ihre  Nachbarn,  die  Spanier,  hielten  an  den  kleineren  Schiffen 
für  weitere  Unternehmungen  fest.  So  hatte  denn  Colon  nur  kleine  See« 
fabrseuge,  um  die  gewaltigste  Thatsache,  welche  die  Geschichte 
der  letzten  Jahrtausende  kennt,  herbeizuführen,  nämlich  die  £nt* 
deckang  des  Festbodens  der  w.  Halbkugel,  Amerikas.  Denn  die 
grösste  der  drei  Earavelen  Chris toforo  Colons,  als  er  den 
w.  Seeweg  nach  Indien  aufsuchte,  war  ein  Schiff  von  nur  etwa 
175  Tons.  Bei  diesem  bescheidenen  Umfang  erscheint  auch  die 
Anzahl  der  Fahrzeuge,  welche  mau  nach  so  hochwichtigen  und 
anspruchsvolleu  Zielen  aussendete,  sehr  gering.  So  wurde  die  Ent- 
deckung des  Weges  um  die  Südspitze  Afrikas  ebenso  mit  zwei 
Fahrzeugen  zu  je  Tons  genuu  ht,  wie  vorher  die  grosse  Unter- 
nehmung des  Diego  Cäo  mit  zwei  Karavelen.  Ja,  auch  Vasco  de 
Gama,  welcher  über  zwei  Weltmeere  hin  zur  Erwerbung  ferner 
Kulturländer  sich  aufmachte,  musste  mit  nur  drei  gerüsteten  Schiffen 
und  einem,  welches  Proviant  führte,  seine  Aufgabe  yoUfUhren.  Diese 
Fahrzeuge  fassten  nur  100 — 200,  das  Kommandeurschiß'  vielleicht 
250  Tons**),  doch  stimmt  es  besser  zur  Anzahl  seiner  Mannschaft, 
welche  im  ganzen  148  betrug,  wenn  es  kleiner  war.  Oleichwohl 
machte  Gama  ungemeinen  Eindruck,  als  er  in  Indien  ankam,  und 
man  Tersnchte  sich  nicht  in  Gewaltthätigkeiten  gegen  ihn,  obgleich 
die  daselbst  sehr  einflussreichen  Araber,  welche  den  Handel  mit 
den  Erzeugnissen  Indiens  und  der  Zalohr  ans  dem  Archipel  fast 

•  ♦)  Th.  Fischer  a.  a.  0.  S.  130.  **)  Letztere  Zahl  als  Minimum  bs- 
liauptct  Lindsay  (Hiet.  of  meroli.  slnppiiig  Bd.  II,  S.  3  Anmerkung)  entgegen 
den  Angaben  zu  120  oder  (wie  z.  B.  Pesch  ei  die  betreffenden  Quellen  auf' 
l'asst)  zu  130. 
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monopolistiBch  in  der  Hmd  hatten,  recht  wohl  die  Qefifthr  Bofert 

erkannten,  welche  ihren  Interessen  drohte.    Obwohl  die  schwersten 

pulitisclien  Zerrüttungen  in  der  islamitischen  Welt  Asiens,  sowie 
die  MongolcnstUrme  die  politische  Lebenskraft  der  Araber  mit  Ver- 
nichtung bedroht  hatten,  bewährten  sie  doch  in  allen  Küstenländern 
des  Indischen  Ozeans  jene  Initiative  und  Zähigkeit,  durch  welche 
sie  (cf.  S.  580)  in  den  Binnengebieten  so  unwiderstehlich  gewor»i(Mi 
waren.  Man  wird  innerhalb  der  letzteren,  wie  zur  «See,  ihre  Ver- 
dienste um  den  Weltverkehr  ihren  kriegmschen  und  religiös-sostialen 
£r£oigen  ebenbürtig  finden. 


HL  Vom  Roten  Meere  und  Euphrat  zum  GrrosseE  Ozean. 

A.  Vorderaaien. 
1.  Arabien. 

Das  arabische  Gebiet  brachte  trotz  seiner  überwiegend  wttsten 
Oberfläche  mittels  der  merkwürdigen  Energie,  welche  die  neue 

religiös-soziale  Ordnung  Muhainuieds  den  Bewohnern  einflösste, 
sowie  infolge  der  nicht  völlig  erklärlichen  ungemeinen  Uebervölke- 
rung  des*  grösstenteiU  ganz  sterilen  I^andes  nach  Vorderasien  und 
Iran  kulturellen  Ersatz  für  die  immer  weniger  leistungsfähige  helle- 
nistische Kultur  des  byzantinischen  Staatswesens  in  Syrien,  Meso- 
potamien und  Aegypten}  desgleichen  auch  für  die  des  neupersischen 
Reiches,  welche  swar  niemals  gediegen,  doch  immerhin  gkuis-  vnd 
ruhmvoU  war. 

Zunächst  aber  hatte  natürlich  das  Stammland  selbst  den  höch- 
sten Gewinn  Ton  dem  hohen  und  rapiden  Aufschwung  der  Nation 
und  ihrer  Religionsform.  War  auch  früher  und  in  den  ersten  Jahr- 
hunderten n.  Chr.  Sttdarahien  und  seine  Stlldte  sprichwörtlich  durch 
die  Torhandenen  Retchtttmer,  so  erhob  sich  im  7.  Jahrhundert  hin- 
sichtlich der  Verkehrslebhaftigkeit  notwendigerweise  das  religiöse 
Zentrum  des  Islam  aller  Lftnder,  Mekka  und  seine  Umgebung,  Uber 
die  dortigen  PlStse.  Die  vom  Koran  ▼erlangte  Wallfahrt  nach  der 
Kaahamoschee  musste  um  so  mehr  von  allen  Seiten  ans  die  Feststel- 
lung hekannter  und  gesicherter  Wege  nach  Mekka  zur  Folge  hahcn. 
als  mau  ja  zugleich  Messen  in  der  Stadt  des  Propheten  und  auf 
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Terscbiedenen  Plätsen  an  den  Walt&hrtsstraBMn,  allerorten  aber  Han« 
delathtttigkeit  mit  genannter  religiöser  PflichterfiUlnng  verlMuid.  Zu- 
nächst  war  natürlich  die  alte  Weihranchstraase  Westarabient  ein 
Hauptkanal  für  das  Zuführen  von  Personen  und  Waren  ans  dem  N 
von  Damaskus  imd  von  Petra,  sowie  Ton  der  Sinaihalbinsel  her, 
ebenso  aus  dem  natürlich  auch  weiterhin  dicht  bevölkerten  und 
reichen  S,  wie  auch  bald  in  den  Iläten  der  SUdküste  weit  zahU 
reicher  gelandet  wurde  aU  frilhfr. 

Sowohl  die  Eingebornen  trt'inder  Länder,  als  die  ati  den  Küsten 
des  0  und  in  Afrika  thätij?  (gewordenen  Araber  zo^cn  unter  För- 
derung des  Warenhandels  durch  das  Binnenland  oder  über  Dschidda 
nach  Mekka.  Namentlich  aber  kamen  auch  an  die  O^tküste  des 
Roten  Xeerea,  in  die  Nähe  der  heiligen  Stadt,  Pilger-  und  Waren- 
schiffe in  grosser  Zahl.  Früher  geschah  dies  nach  einem  etwas 
südlicher  gelegenem  Hafen  (Schoayba),  seit  dem  Ausbau  der  An« 
Siedlung  von  Dschidda  jedoch  unter  dem  Khalifen  Othman  (650) 
nach  (von)  diesem  Platse.  Aber  auch  von  N,  d.  h.  von  Bagdad,  resp. 
▼on  Basra  ans  führte  eine  yielbenUtste  Linie  aur  heiligen  Stadt  und 
je  eine  andere  aus  dem  O  der  Halbinsel  von  Maskat|  dasu  vom  öst« 
lieberen  S  aus  Hadramaut.  Diese  sechs  Linien  eines  ununterbrochen 
vielbelebten  Verkehrs  sicherten  also  die  hauptstfidtische  Bedeutung 
Mekkas  für  die  gesamte  Folgezeit. 

Daneben  besass  nö.  davon  der  zweite  religiös  gefeierte  Platz, 
Medina,  eine  schon  beträchtlich  geringere  Bedeutung,  und  im  Inneren 
behaupteten  sich  nur  einige  wenige  Städte  als  kommerziell  wich- 
tiger*). Dagegen  vermochten  an  der  Kii.^te  immer  wieder  ander« 
Häfen  in  dem  Wetts^treit  ihrer  Anziehuiigskratt  obzusiegen  und  so 
nacheinander  fast  alle  Seegegenden  des  Landes  kommerziell  zu 
entwickeln  **). 

Wege.  Die  Verbindungen  nun,  welche  im  Binnengebiete 
Arabiens  sich  erhielten  oder  neu  bildeten,  haben  im  ganzen  zweifei« 


*)  So  Sana  and  Ssfar  im  w.  S,  Ksdachran  (das  Nsgars  metropolis  des 
Ptolemaus)  unter  46*  20^  ö.  L.  und  18*  36'  n.  Br.,  wohl  auch  noch  Saba  in 
Hadramant.  sodann  im  Nedschd  eine  Hauptstadt  der  Laodschsft  Jsmame  (S4* 

30'  n.  Br.)-  **)  Neben  den  in  der  vorigen  Periode  genannten  und  einigen  neueren 
Reedeplätzen  kam  in  besonderem  Masse  an  der  Ostküste  erst  Snlinr.  «lann 
Maskat,  und  eltenso  ein  Hafen  el  Katif,  w-n-w.  der  Bahreininscl .  und  ein 
solclier  auf  diei»er  euipurj  dazu  erlangte  im  ziemlich  spat  aus  seinen  Ruinen 
wieder  erstehend,  Aden  weitgreifende  Bedeatung. 
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lo8  auf  etUchen  Strecken  rMcbere  Transporte  ermöglicht  als  frtther. 
Wir  finden  nSmltcli  in  sablreichen  Tagreisenangaben  fUr  einselne 

Strecken,  für  Arabien  und  namentlich  für  Mesopotamien  ^össere 
Leistungen  verzeichnet  als  je  5  M. ;  vielmehr  wird  durch  die  I^age 
der  betretenden  Tagesstationsorte  völlig  einleuchtend,  dass  man  in 
Mesopotamien  ♦)  M,  nicht  selten,  ja  auch  7  für  solche  Marschzeit 
ah  üblich  kannte.  Von  Mekka  wird  man  auf  eine  Wegliinge  von 
50  M.  1>:^  Medina  9  Tage  und  für  120  M.  von  letzterer  Stadt  nach 
Petra  20—22  Tage  nötig  gehabt  haben*). 

Die  mehr  nach  0  neigende  Linie  durch  das  Gebiet  Schammar 
und  die  Sandwttste  Nefud  an  den  unteren  Euphrat  und  nach 
Bagdad  mass  nicht  ganz  276  Farasangen  etwa  153  M. ;  man 
brauchte  dasu  verhältnisrnSssig  weniger  Zeit,  weil  die  Wasser- 
plfttse  seltener  waren  und  daher  so  manche  Tagestonr  ausgedehnter 
wurde;  demnach  wurde  dieser  Weg  in  30  Tagen  (inkl.  3  Rasttage) 
Burttckgelegt. 

£ine  mehr  ö.  Linie  sog  sich  Uber  Jamame  im  Nedschd  nach 
der  Gegend  des  alten  Gerrha,  in  welcher  heute  Hofof  und  Mubarras 

liegen,  und  von  da  ans  zur  KUsto  der  Bahreininsel ,  welche  auch 

im  Mittelalter  mehrere  Jahrhunderte  liindurch  den  ersten  Handels- 
platz des  Persischen  GuU'cs  besass,  bis  es  von  Siraf  und  später  auch 
noch  durch  Ormuz  abgelöst  ward.  Eine  südlichere  Linie  war  die 
von  Mekka  nach  Nedschran  (72  M.):  in  14  —  15  T;igen  wurde  sie 
durchmessen.  Nach  Sprenger  (Post-  und  Reiserouten  etc.,  S.  135) 
ging  es  von  da  s.  Uber  Ararib,  dann  durch  das  Hadramaut  ö.  nach 
Oman.    Hieher  kannte  man  allerdings  in  den  früheren  Zeiten  des 


*)  Wenn  nach  Kordadbeh  12  Tag^  t'ür  die  74  H.  zwischen  Medina 
lind  Tebuk  genügen^  so  haben  wir  auf  dieser  bekanntesten  aller  arabischen 
Konten  oinj^n  Nacliweis  fttr  eine  Tagesleistung  von  über  9  M.,  die  Fortsetzung 
nacli  Daniiiäkns  ist  mindesten?  ebenso  aiit*gedehnt.  Da  aber  notwendig  3  Rast- 
lage einfallea.  war  die  Reisedauer  nacli  Damaskus  fast  4  Wochen,  Auf  der 
etwa  tJO  M.  langeu  Strecke  Hedina*D8chidda  freilich  rechnete  man  13  Tag- 
reisea»  also,  da  ein  Rasttag  ntttig  war,  5  M.  täglich.  Mit  Kossen  konnten  flttch- 
tige  Reiter  allerdings  vielleicht  In  8  TSgen,  wie  v.  Kremer  in  seinem  «Kittel- 
Syrien  und  Damaskas"  berichtet,  "on  Hedina  nach  dem  Jennokfloss  bei  Damask 
gelangen.  Doch  ist  dies  für  uns  irrelevant.  *•")  Sprenger.  Post-  und  Reise- 
routen des  Orient,  unter  Korrektur  Ihn  Kordadhehs.  S.  109.  Wir  finden 
diese  Angabe  von  Medina  ans  über  Diwanieh  am  Kuphrat  zutreffend,  vielleicht 
etwa.^  zu  knapp.  iMn  auf  der  Karte  verfolgbaies  Ruutier  ist  weder  inEdrisi 
noch  in  den  angeführten  Bearbeitungen  der  arabischen  Itinerare  vorhanden. 
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Islam  einen  direkten  Weg  von  Jamame,  ,auf  welcbem  die  mos- 
Umischen  Trappen  marschierten  und  die  Goayemenre  yon  Medina 
naeh  Oman  reisten.    Diese  Strasse  wurde  später  wieder  eröffnet*. 

Denn  es  sagt  Hamdanys  Beschreibung  von  Arabien*):  ,Abn 
Malek.  hat  eine  Strasse  durch  das  ununterbrochene  Sandmeer  von 
Jabrin  bis  Oman  gebahnt/  Ebenso:  ,Jabrin  liegt  östlich  von 
Jamama ,  oder  ein  wenig  südlich,  und  durch  dasselbe  führt  die 
Strasse  von  Oman  nach  Mokka.'  Demnach  begnügte  man  .^ich  also 
nicht,  in  sanftem  nö.  Bogen  auf  einem  fast  allenthalben  in  sehr 
geringer  Bodentiefe  mit  Wasser  versehenen  Terrain  durch  Nedschd 
nahe  der  Küste  des  Persischen  Golfes,  somit  auf  zugänglicherem  Ge- 
biet, das  reiche  Sudostland  mit  Mekka  zu  verbinden:  die  religiöse 
Bedeutung  dieser  Stadt  führte  zur  möglichst  engen  Heranziehung 
aller  Teile  der  grossen  Halbinsel  an  den  gefeierten  Mittelpunkt. 
Daher  wird  man  von  Oman  mit  dem  Kamele  in  45—50  Tagen 
-durch  240  M.  nach  Mekka  geso|^  sein. 

Die  für  Arabiens  Landhandel  und  -export  wichtigste  Weg- 
«trecke  aber  war  und  blieb  die  Strasse  swischen  Mekka  und  dem 
8.  Zuerst  in  einem  scharfen  n-ö.  Bogen  schroffbr  Gebirgserhebnng 
ausweichend,  zog  sich  diese  Linie  sodann  s.  mit  bemerkenswerter 
Entwickinn;:  auf  dem  faltenreichen  Plateaugebiet  in  22  Tagreisen 
nach  dem  jüngeren  Sana  und  von  da  in  gleicher  Richtung  nach 
■der  alten  himjarischen  Hauptstadt  Zafar,  deren  Lage  Haindany 
\ind  Niebuhr**)  als  Tagreisen  weiter  entfernt  bezeichnen.  Zur 
Seestadt  (Muza=jMocha  bedurtti'  man  endlich  noch  weitere  '>  Tage. 
Während  aber  obenf::»Muinnte  0.-<tlini.'  ihre  Einrichtung  oder  Feststel- 
lung erst  dem  Emporkommen  des  Islam  verdankte  und  sehr  ver- 
gänglich sich  erwies,  war  die  Durchschneidung  der  Wüste  zwischen 
dem  Nedschd  und  dem  Euphrat  mit  dem  Ziele  Ktesiphon  (einst- 
mali*  gewis-?  Babjlon)  älter  als  der  Islam***).  Doch  war  diese  Route 
im  Verhältnis  zu  ihrer  w.  Parallele  nach  Damaskus  nur  spärlich 


*)  iS i» r e nge rs  Geugraphie  des  alten  Arabien,  S.  173.  **)  Ä.  s.  0. 8. 185. 
Dies  folgt  ziemlich  dentlieh  sqs  Ihn  Kordadbeh  (9.  Jshrh.),  wdeher 
beriehtet,  daas  dem  Perserkönig  Kosroee,  wie  ron  einigen  anderen  Hanptr 
ronten  her,  z.  B.  von  Pars,  also  von  80,  oder  von  von  Derbend,  so  auch 
.„wenn  jemand  von  Hedschas  oder  Jemen  über  Odzaib  knm  ."  sofort  Meldung 
semaclit  wurde.  Sprenepr  (Post-  und  Reisorontcn.  S  10!))  (  rkliirl  die  F^trappo 
\on  Bagdad  nach  Mekka  fiir  die  «Gnindfcste  unserer  Kenntnis  von  Mittel- 
nrabien' :  die  Entternungea  seien  wahrscheinlich  gemessen  worden. 
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belebt;  denn  wie  im  Altertanii  so  noch  weit  mehr  in  der  Zeit  de» 
Islam  nach  nnd  von  den  s^nnachen  Binnen-  nnd  Seeplfttaen 
der  Btärkste  Binnenverkehr  Arabiens.  Allerdings  kommen  hier  für 
uns  nur  noch  die  Wttstenplfttse  in  betracht 

2.  Binnensyrien  und  Mesopotamien-Bftbjrlonien. 

Damaskns  und  Aleppo  wurden  im  Binnengebiete  neben  Horn» 
oder  Emesa  und  Hamath  am  Orontes  (=  el  Aaj)  die  bedeutendsten 
PlStze  Syriens  für  Verkehr  und  Produktion.  Namentlich  Damaskua 
besass  eine  reiche  Textilindustrie.  Unter  mohammedanischer  Herr- 
schaft kam  ea  zu  erhöhter  Bedeutung. 

Damaskuö  wurde  von  Mekka  in  35 — 3ti  Tagen  erreicht  (Mekka- 
Medina  9,  nach  Tehuk  weitere  12 — 13,  nach  Damaskus  noch  11 
bis  12  Tage,  dazu  2  Rasttage).  Dass  dieser  Platz  in  der  Zeit  de» 
Khalifats  sich  zu  ausserordentlicher  Blüte  des  Reit  htums  durch  Boden- 
und  Gewerbeproduktion  und  durch  Jlanihlsunternehmuugen  erhob, 
zeigen  nicht  nur  die  historischen  Notizen  der  arabischen  Geographea 
und  der  Kreuzzugsberichte,  sondern  auch  die  heute  verfallenden 
Denkmäler  orientalisch- arabischer  Baukunst  (Moscheen,  Bad,  Brunnen)^ 
sowie  die  Beste  einer  dichten  Besiedlung  des  ganaen  näheren  Um- 
landes*). 

Im  N  sodann  sammelte  Aleppo  die  Reise-  und  Verkehrasttge, 
welche  binnenltodisch  Arabien  aufsuchten.  Es  liegt  in  der  breiten 
Thalsohle  des  von  N  kommenden  Knweik,  der  in  einem  Sumpfse» 
s.  der  Stadt  endet;  von  0,  W  und  SSO  dachen  sich  die  Wttsten- 
plateaux  nach  der  frnchtbaren**)  Senke  von  Aleppo  ab;  namentlich 
lenken  von  N,  von  SO  und  SW  deutliche,  wenn  auch  nicht  tiefe 
Furchen  zur  Stadt.  So  wurde  und  blieb  sie  der  natürlichste  Knoten- 
punkt für  alle  Wege,  welche  von  Arabien  nach  Armenien,  von 
Palästina  nach  dem  oberen  Tigris,  von  der  Mittelmcerküste  (über 
Antiochia  und  von  Laodicea)  nach  Mesopotamien  führten**'^). 

*j  Ueber  diese  nnd  die  weiter  nö.  gelegenen  WOstenlandsehallen  Syrien» 
und  Mesopotamiens  gibt  Sachaus  ausgeteichnetes  Werk  ..Reise  in  Syrien  und 
Mesopotamien''',  hitr  S.  24  fl'..  Hie  gediegenste  und  zugleich  angenelinuste  Be- 
lehrung %'om  Stjuuipunkl  der  Neuzeit  aus.  *•)  Ibn  Batuf:i  i  iiber>etzt  von 
I)efremery  1803)11,  152  berichtet:  Iiier  fmdi'n  sich  wolilgfordiit-tf  Wein- 
ptlanzungeu  und  üärten  am  Ufer  des  Flusses.'-  Freilich  irrt  er:  „Dieser  i&t 
derselbe,  welcher  bei  Hamuth  fliesst  and  al  Asy  heist.^^  '  ***)  Da  die  «rabisehe 
Zeit  dnrcli  Weiterentwiekluug  der  Weberei  nnd  der  Seide,  wie  solche  schon 
unter  oströmischer  Herrschaft  gediehen  war,  Aleppo  auch  als  indnstrielle  Stadt 
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Von  hier  führte  der  Weg  Uber  Manbidich  Bnm  Eupbrat  imd 
über  Hftran  ine  Innere  Mesopotamiens.    „Der  Weg  Aleppo-Bired- 

schik-Urfa  war  nie  die  grosse  Handels-  und  Verkehrsstrasse  für 
Syrien  und  Mosopotauiien"  (Sprenger,  Babylonien,  S.  l'>4),  ist  ja 
doch  nur  zum  teil  richtig,  aber  geographisch-historisch  durch  die 
uralte  Bedeutung  von  Hierapolis-Manbidsch  erklärlich*) ,  durch  die 
günstigeren  Wasser-  und  Vegetationsverhältnisse  der  Steppen  Nord- 
mesopotamiens in  früheren  Zeiten  und  durch  die  direktere  Linie 
von  Antiochia  nach  Mosui  (Niniveb)  und  nacb  Sindschar  und  B^- 
bjrlonien. 

Fttr  den  Verkehr  von  Babylonien  her  nach  Aleppo  und  dem 
Mittelmeere  war  aber  nach  arabischen  Mitteilungen  über  indische 
Warendurchfuhr  Balis  am  unteren  w.  Knie  des  Euphrat  (30  n.  Br.) 
beachtenswert.  Noch  mehr  gilt  dies  yon  dem  weiter  stromabwärts 
gelegenen  Rakka  (wohl  an  Stelle  des  alten  Tbapsakos).  Hieher 
kamen  nimlich,  abgesehen  von  den  spttrlicher  au  wasser  eintreffenden 
Transporten^  die  Zttge  von  Malatia,  sowie  im  Bogen  von  O  aus  Ar- 
menien Uber  Amida  (=  Diarbekr)  und  Haran  nach  Binnensyrien 
und  südlicher,  sodann  von  O  die  Karawanen  Mos  als  Ober  Nisi- 
bin  und  Mardin,  namentlich  aber  von  Bagdad  meist  ganz  in  der 
Euphratlinie.  Sodann  lag  Rakka  in  der  Fortsetzung  der  Linie 
Aleppo  Balis,  und  umgekehrt  führte  hieher  über  Sindschar  und  den 
unteren  Chahorus  ein  nicht  unbedeutender  Steppen-  oder  WUsten- 
weg  von  Ilatra  und  dem  mittleren  Tigris.  Endlich  aber  kam  man 
hieher  auch  direkt  von  Damaskus  Uber  die  Ruinen  von  Tadmor 
(Palmyra) 

Der  Verkehr  des  Euphratgebietes  mit  Damaskus,  ja  auf 
kiirsestem  Wintenweg  auch  nach  Horns,  verlief  durch  die  Ein- 
Senkung  von  Tadmor,  welche  von  den  Felsenmassen  der  Umgebung 


forderte,  so  eriuelt  der  Platz  eine  grosse  kommerzielle  Bedeutung,  deren  bis 
beute  dauernder  Bestand  die  natürliche  Begünstigung  dieses  Teilzentrums  auch 
historiseb  bestätigt 

*)  Das  Umreiten  der  Ruinen  dieser  Stadt  mit  ihrer  lUaer  und  deren 
sehr  starken  T&rmen  erfordert  eine  Stande  Zeit;  cf.  Saeliaa  a.  a.  0.  **)  Dieser 
Ort  war  ja  freilich  Ruine  geUieben  und  nur  ein  Dorf  aus  Lehmhtitten,  welche 
alle  im  Hofe  des  einstigen  {grossen  Sounentempels  I'lat/,  fanden;  es  wird  schon 
damals,  wie  heutt-,  die  vernachlässigte  Bewüsserungseinriclitung  kiimmerlicli 
benützt  haben.  Eingehendere  Beschreibung  siehe  in  v.  Kremers  .Mittel- 
Syrien  und  Damaskus''  S.  199  ff. 
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und  durch  den  Beginn  der  ichwftch  geneigten  Ebene  der  syriBeheii 

Wüste  bezeichnet  wird. 

Aber  noch  im  Mittelalter  nahm  der  Wohlstand  dieser  .syrisch- 
euphnitensischen  Rep^ionen  nach  dem  Falle  von  Akkon  und  der  Ver- 
niclitunfi^  der  Selbstverwaltung  der  italienischen  IlandclskolonifMi 
Svriens  unter  den  fortwährenden  Kämpfen  zwischen  den  türkischen 
Hultanen  und  den  arabischen  Beherrschern  des  ägyptischen  Reiches, 
nicht  zum  Nachteil  direkter  Reisen  von  Damaskus  nach  Bagdad, 
wesentlich  ab*).  Es  konnnte  nur  die  Tigrislinie,  dank  der  grösseren 
Wichtigkeit  des  Uferlandes  in  der  N&he  Irans  und  bei  der  stärkeren 
Ergiebigkeit  der  Striche  ö.  des  Stremes  nocb  Uber  die  monogoliscbe 
Zeit  Bagdads  hinaus  diesem  Flussgebiete  eine  wirtschaftlich  noch 
immer  belangreiche  Geltung  erhalten. 

Während  nun  innerhalb  der  beiden  Strdme  Edessa,  sowie  das 
auch  von  den  ostrdmischen  Kaisern  begttnstigte  Nisibins  als  hervor- 
ragende Plfttse  sich  behaupteten,  erhob  sich  in  der  unmittelbaren 
Nähe  der  Ruinen  Ninivehs  im  7.  Jahrhundert  Mosnl,  das  aber  erst 
im  11.  Jahrhundert  bedeutender  geworden  zu  sein  scheint  und  es 
durch  seine  Textilindustrie  blieb,  obgleich  es  wiederholt  zerstörende 
EroberunfTcn  erdulden  musste,  besonders  12r)9  durch  die  Mongolen**). 

Aber  der  unvergleichliche  Sitz  arabischer  Kultur,  d.  i.  des 
Oewerbfleisses,  der  Baukunst  und  der  Gelehrsamkeit,  sowie  auch 
des  lebhaftesten  Handels^  war  nach  Ktesiphons  Vernichtung  (<)12i 
das  reiche,  glänzende  Bagdad,  die  hochgepriesene  Hauptstadt  des 
Khalifats  in  dessen  grössten  Zeiten,  erbaut  765  (Weil,  Geschichte 
der  Khalifen  II,  S.  76  und  79).  Hier  war  natürlich  auch  die  Zen- 
tralleitung des  grossen  und  in  allen  Paschaliks  durchgetuhrten  Post- 
sjstems,  welches  allerdings  wiederum  nur  zum  Zweck  des  Staats- 
dienstes, nicht  fUr  den  Gebrauch  des  Privaten,  die  Qebiete  des 
Khalifen  znsammenschliessen  half. 

•)  Es  gingen  die  Karawanen.  <ln  sicli  der  Tniweg  von  Damaskus  über 
Taiiinor  nicht  durch  enlsprechcnde  Handelsgeschäfte  lohnte,  direkt  nach  Bag- 
dad, wie  B.  Nie.  Conti  1436 sieh  einer  dieaer  r^lmäwigen  Ktrawsnen  (damals 
600 Köpre) anaelilo««.  **)Abnlfeda  fälirt Mosal sls  Hanptstadt  von  gans  Heso- 
potsmien  an,  die  grösser  sei,  als  Dsmaskns.  Walirscheinlieli  noch  im  14.  Jahr- 
hundert oder  etwa  schon  frtther  ward  die  Stadt  durch  eine  SchilTbriicke  mit 
dem  Ostufer  verbunden;  die  Steinbrücke,  welche  sodann  über  den  Inundations- 
boden  führt,  ist  JedenfaH«  nicht  jünger,  als  ans  dem  IG.  Jahrhundert.  (T. 
Ritter,  vgl.  Erdkunde  XI,  S.  176  ff.  Erst  seit  Alp  Arslan  (f  1073)  ward  es 
eine  grosse  Hauptstadt. 
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Der  HauptgUtemrkebr  der  Hauptstadt*)  ging  zweifellos  auf 

^em  Flusse  zu  den  Plfttzen,  welche  am  bequemsten  alle  Seeschiffe 
anlegen  lassen  konnten.  Da  hielt  sich  vor  den  anderen  Basra  am 
längsten  als  nieistgenannto  Keede.  Es  ward  allerdings  erst  nach 
der  Vernichtung  de:*  Perserreiches  durch  die  Khaliten  als  Stadt 
eraporgebracht ;  dancht  n  behielt  noch  Obollah  (Apologus  der  Römer- 
zeit)  am  eigentlichen  F^uphrat  w.  von  Basra  bedeutende  Frequenz; 
durch  Verkehr  mit  Indien  wurde  auch  an  dem  untersten  Kerka 
gegen  Ende  unserer  Periode  Mohammerah  eine  augünglichc  Schiffs- 
station. Von  hier  und  von  Basra  segelten  ganse  Handelsflotten 
arabischer  Kaufleute  nach  China  ab. 

Aber  die  Bedeutung  dieser  Deltastädte  war  nur  gesichert  durch 
das  rege  kommerzielle  Leben  der  anderen  Plfttze  am  Persischen  Golfe. 

3.  Iran. 

Unter  den  Küsteiipliitzen  ragen  vor  allem  zwei  hervor:  Siraf 
und  Orrauz.  Sirafs  Ruinen  wurden  ö.  von  Bender  Kongun  unter 
52"  32'  ö.  L.  gefunden.  Ilieher  wurde  der  babylonische  Export 
meist  auf  Flussschiffen  gebracht,  wie  die  Küstenfahrer  von  Onian 
hier  direkten  Warentausch  mit  den  Schätzen  der  Dschunken  Chinas 
pflegten;  ebenso  segelten  die  Perser  und  Araber  meist  von  Siraf 
nach  Ceylon  und  China**),  wie  nach  Dschidda  und  Kolzum.  Ormnz 
(durch  Indigo-,  Dattel-  und  Zuckerproduktion  emporgekommen,  an 
einem  knnen  Kanal  binnenwärts  gelegen)***),  behielt  seit  etwa  1100 
eine  handelsmftohtige  Stellung,  zuerst  durch  seine  Lage  an  der  nach 
ihm  benannten  Meerengef),  ISOl,  nach  der  Uebersiedlung  der 
Bewohner  und  anderer  Unternehmer  auf  die  nahe  Insel  aber  durch 
deren  Sicherheit  Von  Dauer  bis  tief  in  die  nSchste  Periode  war 
der  Verkehr  aus  dem  Binnenlande  nach  der  KOste;  er  war  aber  in  den 
Zeiten  der  Sassaniden  und  der  Khalifenregiernng  ohne  Zweifel  weit 
reger,  als  seit  den  mongolischen  Verwüstungen  im  13.  Jahrhundert, 
obwohl  die  Tatareokbane  den  Durchweg  durch  Persien  für  Euro- 

*}  Ob  wirklich  ssit  dem  18.  Jahrhundert  ein  starker  Transport  von  der 
See  »08  Ober  B.  nach  T&bris-Trapezont  stattiknd??  Th.  Fischer,  Mittelalterliche 
Weltkarten,  S.  &  **)RelnaQd,  Relstions  des  voysges  lUts  par  les  Ärabes 

et  Persans  h  Tlnde  etc.  I,  S.  14  nacli  der  üebersetznng  des  im  Jahre  1199  redi- 
gierten Berichtes  dos  Kaufmanns  Abu  Said  tind  eines  gewissen  Soleymnn  aus 
dem  Jahre  851.  ***)  Eingehenderes  cf.  Ileyd,  Geschichte  des  Levantehandels 
II,S.  134-141.   t)  Urographie  d  Edrisi  v.  A.  Joubert  I,  S.  424. 
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piler  begttOBtigten*).  Die  Mongolen  haben  ja  durch  ihre  Schänder- 
erregende  MenschenTemichtung,  den  grauenhafteBten  der  greolicheo- 
MasBenmorde  aller  Zeiten  nnd  LKnder,  in  dem  inneren  Vorderasien 
eine  weithin  blühende  nnd  wohlhabende  Eultnrwelt  ersäuft  nnd  da- 
durch nicht  nur  auch  das  Leben  in  der  Peripherie  am  Persisehen 
Golfe  hinschwinden  gemacht,  sondern  ttberhaupt  die  Sehnen  der 
Lebenskraft  jener  Bevölkerungen  unheilbar  zerschlagen.  Aber  es 
bedurfte  doch  auch  vorher  schon  ernstester  Anstrengungen  von  weiten 
der  Herrscher  —  und  es  werden  hiebei  ebenso  Perser  als  Araber 
gerühmt  —  durch  welche  über  die  fast  unerträglii  h  verkehrswidrigen 
Gebirgsrücken,  Schluciitthäler.  Mulden  und  kleinen  Plateaux  gebahnte 
und  gebaute  Verbindungsweire  hergestellt  wurden.  Noch  gebeo 
zerfallene  Qnadersteinpflaster  und  Viaduktreste  an  den  Jetzigen  roh 
gelassenen  Naturwegen  von  jenen  Verdiensten  beredtes  Zeugni^**). 
Der  Wechsel  von  Thaltiefe  und  bedeutender  Höhe  bis  zu  fast  2400  m 
sogar  von  W  her  nach  Ispahan,  dann  bis  zu  2550  m  vnn  S  voll- 
zieht sich  ebenso  oft,  als  rasch.  Niemals  also  konnte  die  lieber- 
Steigung  dieser  breiten  Gebirgsmasse  und  ihrer  Querrisse  ftir  einen 
von  N  nach  S  trachtenden  Grossverkehr  befriedigend  geworden  sein: 
noch  weniger  konnte  in  der  modernen  Zeit  etwa  dem  rassischen 
Ezpansionsbegehren  an  Erfolgen  in  dieser  Richtung  viel  gelegen 
sein.  Aber  im  Mittelalter  und  im  Orient  kam  Zeitverbrauuh  und 
Arbeitskraft  sehr  wenig  in  Anschlag,  und  das  Kamel  erhielt  in  neuer 
Weise  allenthalben  vermehrte  Verwendung  durch  eine  im  Zusammen- 
hang mit  seiner  Religion  handelseifrige  Bevölkerung.  Da  wurden  ja 
freilich  am  Rande  von  VViUteu  Plätze,  wieKerman  und  Jezd,  wet*entlich 
leistungsfähiger  und  rühriger.  lU  kamen  die  durchgehenden  Wei^'e  und 
diejenigen  nach  der  Küste  in  lehliaftere  Benützung***).  Au  der- 
selben bewies  seit  dem  !.'{.  Jahrhundert  zum  Nachteil  Sirafs  Orxnuz 
die  HauptanziehuDgskraft.  Wie  also  in  unseren  früheren  Jahrhun- 
derten die  Strasse  von  NNO  aus  Chorasan  über  Kerman,  und  die  von 
Täbris-Hamadan  und  dem  lebhaft  aufgeblühten  Mittelpunkt  Ispahanf) 


«)  er.  Heyd  U,  S.  144.  «*)  Sehen  seitdem  Khslifen  Masattm  700;  cf. 

Weil,  Geschichte  der  Khalifen  II,  S.  95.  *•*)  Eingehende  Daretellang  wich- 
tigerer Strecken  (z.  B.  Schiischter  Jfipahan")  samt  ilirer  rmgebnng  und  be- 
sonders iiucli  das  Auftreten  jener  Strassenreste  gibt  der  persische  Telegraplien- 
inßpektor  Schii\dler  in  der  Zeitschr.  der  Gesch.  I'ur  Erdkunde  (Berlin)  1879, 
ß.  39—128.  v)  Cf.  Ibu  Haukal  von  W.  Ou8eley,  S.  169;  auch  Heyd,  le- 
vBolehBDdel  II,  8.  109,  228. 
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auf  der  alten  Linie  Uber  Sehiras  nnd  Firuiabad  den  Hafen 

von  Siraf  erreichte,  so  belebte  sich  seit  den  Mongolenseiten  be- 
sonders der  l'eberlandweg  vom  Pontus  über  Täbria  und  das  seit 
1:^(15  geachaflfene,  bald  bedeutende  Sultaniah  (in  di^r  i\iiite  zwischen 
Täbriä  und  Teheran)  nach  80  über  Jezd  nach  Oriiiuz. 

Im  Inneren  nämlich  liatte  ausser  dem  oben  erwiihiiton  Jüngeren 
JSultaniah  (das  Sommenesidenz  der  Kharu;  wurde)  das  alte  Tiibris 
seit  der  mongolischen  Bewegung  (Vernichtung  von  Bagdad,  ZoU- 
begttnstigung*)  des  n-w.  Ausganges  aus  Iran  und  Hauptstadt  des 
Mongolen  Hula gu)  sich  gehoben.  Rhagä  war  noch  für  den  inner- 
asiatischen Ueberlandhandel  ein  Vorort**).  Namentlich  aber  blttbte 
noch  immer  die  Stadt,  welche  die  Griechen  Hekatonpjlos  nannten, 
d.  L  Schabmd,  1075  m  hoch.  Als  Hauptstadt  des  Partherreiches  empor- 
gekommen,  hatte  es  aar  Zeit  des  nenpersischen  Reiches  ausserdem 
noch  in  seiner  n-5.  Nachbarschaft  Bostam  henrorgemfen***).  Von 
hier  ging  in  das  ungemein  bcTÖlkerte  Gebiet  von  Herat  die  eine 
der  beiden  ö.  Hanptrouten  weiter. 

'  Die  dichte  Bevölkerung  um  Herat  und  dadurch  deren  wirt- 
schaftliche Stellung  wird  am  greifbarsten  durch  die  grause  Massen- 
schlächterei der  M<mgolen  dargcthan,  welche  in  dieser  Landschaft 
in  wenig  Wochen  circa  1,0  Millionen  Menschen  mordeten t)-  Von 
Herat  ging  noch  lebhafter,  &U  in  der  vorigen  Periode,  die  Ilandels- 
bewegung  s-ö.  nach  Kandahar  weiter,  wo  man  von  WSW  die  be- 
suchte Linie  von  Kerman  her  endete  vvl 

Nachdem  hiemit  schon  die  Hauptverkehrswege  angedeutet  sind, 
wird  nur  noch  weniges  über  besondere  Einrichtungen  und  Arbeiten 
zu  berühren  sein,  obgleich  ja  die  Eroberung  der  Ländermasse  vom 
j^il  bis  zum  Indnsdelta  durch  die  Khalifen,  wie  die  Herrschaft  der 
Grosskhane  vom  oberen  Euphrat  bis  an  den  Grossen  Osean  gewal- 
tige Förderung  der  erleichterten  Verbindung  weitgetrennter  Ge* 
biete  gestattete. 

*)  Cf.  Heyd.  II.  S.  S'J.  **)  Cf.  Rein  and.  Geographie  d'AbouUeda, 
p.  LVIII.  ***)  ül.  Ferriers  Reisen  im  ü.  Iran  Bd.  1,  S.  108  ff.  Auch  er  cr- 
Uftrt,  dsss  Hflkatonpylos  (=  Sehshmd)  eine  der  HeaptstiUite  aaeh  des  Nea- 
perserreielies  wer.  Dies  sel^  Hordtmsnns  HeketoDpjlos  besonders  auf  grnnd 
▼OB  H&iisprigaiigeii;  ef.  8.  186  dieses  Bechee.  f)  Cf.  0.  Wolffs  Geschichte 
<ler  Mongolen  und  Tataren ,  eine  lichtvolle  Darstellung  der  80  verwickelten 
Kriege,  vf )  Der  Weg  über  Kabul  und  Ghasna  nach  Indien  wurde  damals 
von  keinem  Europäer  nachweislich,  eingeschlagen  (Heyd,  LeTantehaudel  II, 
ö.  142.) 
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4.  Einrichtungen  auf  Binnenwegen  und  Abstände. 

In  diesem  weiten  B(  icioh  wurden  wiederholt  zu  guosten  der 
Wege  des  Festbodens  eindrucksvolle  Masgregeln  mit  Bau  von  Strassen 
und  Brücken  durch  abässidische  Kbalifen  getroffen  (cf.  auch  S.  036), 
sowie  Bodann  die  Khane  der  mongolischen  Zeit  für  ihre  wohlgepflegte 
Depeschenpost  immerhin  auf  Fortbestand  uogehemmter  Wege  be- 
dacht sein  mussten. 

Die  Kbalifen  hatten  bereits  ihre  wohlorganisierte  Post,  und  es 
ist  uns  um  so  mehr  von  dieser  Einrichtung  tiberliefert  worden ,  als 
swei  ihrer  obersten*)  Beamten  selbst  Schriften  über  die  Wege 
und  Stationen  uns  hinterlassen  haben**).  Im  ganzen  Reiche  gab  es 
930  Poststationen,  welche  von  eigenen  Beamten  auf  Pferden  und 
Kanu  K  n  versehen  waren.  (In  Arabien  und  Syrien  ritten  die  Post- 
boten Kamele.)  Die  Stationen  waren  tt-ils  vier,  in  Persian  nur  zwei 
Farsangen  voneinander***)  Die  Mongolenkhanc  wu.ssten  alsbald 
diese  Einrichtung  zu  würdigen.  Schon  der  Khan  Ghasan  (y  l:iU4) 
nahm  eine  energiBcLe  Reform  der  Wachpikcts  auf  den  Uaodels- 
Strassen  seines  persischen  Staates  vor,  weil  die  Wachen  der  Strassen 
durch  Erpressungen  den  Verkehr  schwer  schädigten.  Steinsäulen 
machten  nun  die  Fikettstationen  kenntlich;  auf  denselben  meldeten 
Aufschriften  den  Waren-  und  StrassensoU.  10  000  bewafinete  Wach« 
leute  sorgten  für  Strassensicherheit.  Temudschin  oder  Timurlenk 
erneuerte  diese  Reformf). 

An  den  Wasserstrassen  Mesopotamiens  geschah  dagegen  io 
den  späteren  Jahrhunderten  der  Periode  wenig;  noch  weniger  wurde 
Ewischen  Oxus  und  Pontus  nach  Wasserwegen  getragt.  Doch  setzte 
sich  die  regere  Benützung  des  Tigris  vor  der  Mongolenzeit  in  ver- 
mclirter  AVeise  fort;  Ktesiphon  und  Bagdad  ersetzten  Seleueia.  Aller- 
dings aber  hing  die  Scliiffalirt  nicht  mit  dem  Bestreben  raM-herer 
Warenbcfördcrnng  zusammen.  {Z.  h.  meldet  der  Niirnber^'or  Kei- 
sende  Kauwolff  1574,  dass  die  Schiffe  von  Basra  bis  Bagdad  heraut 
40  'i'age  brauchten;  es  wäre  grundlos,  für  die  vorausgehenden  zwei 

*)  Einer  der  fBnf  grossten  Wurdeutrager  war  der  ölaalsäckretar  lur 
Kanxlei-  and  Poetwesen,  ef.  Weil«  Gesebichte  der  Khslifen,  Bd.  IV,  8.  191. 
**)  Iba  Kordadbeh,  Oberpostmeister  des  Kbalifen  Hotamid  (870— QS^nnd 
Qodama,  in  der  gleichen  Siellang,  eebrieben  ein  Rontenbaeb  (Kitab  al  ebersg). 

***)  Sprenger,  Post-  und  Reiseronten  des  Orient  (Zeittcbrift  der  deutschen 
inorgmländischen  Gesellschart  (1864).  f)  Cf.  Erd  m  ann,  Temndschin  der  Un- 
erschütterliche, 8.  3^1'.  Für  Qhasan  cf.  Heyd  II,  116  f. 


Digitized  by  Google 


Wuseretrassen.  ZeitrftamHehe  Entfernungen. 


089 


Jahrhunderte  kttrssere  Zeit  anzunehmen. )  Dagegen  war  der  Lukal- 
verkehr  offenbar  dureh  die  Pflege  der  Kauabystenie  zwischen  'l'igris 
und  Eapbrat  und  ö.  des  Tigris  ober  Bagdad  sehr  gefördert.  Während 
der  Enphrat  etwa  vom  33^  25'  n.  Br.  an  Wasser  su  dem  Tigris 
hinübergehen  lassen  kann,  sendet . letsterer  solches  wieder  an  den 
w.  Strom  unter  32^  3(K  hinüber.  Ungemein  erleichtert  also  er- 
scheint die  Regutierang  der  daawischen  gezogenen  Kanäle.  Ihr 
Zweck  ist  es  freilich  stets,  zunächst  der  Bodenknltur  su  dienen, 
wie  auch  bei  dem  reichen  System  im  Reviere  von  Nihrawan,  n o. 
von  Bagdad,  durch  desstn  zeitweise  Zerstörung  die  ertragreichste 
Provinz  Babyh'nien!^  l:irig«'re  .lahre  verödet  wurd«*  (1>H8)  Auch  auf 
dem  Euphrat  ging  tortwährend  Warenbetörderung ,  namentHch  aus 
der  Nähe  von  Hit  nach  Rakka.  aber  thahvärts  natUrlicl»  lebhafter. 
Im  O  wurde  auch  der  Dijala  mit  Lasten  von  lian  befahren.  Doch 
bestand  für  ihn  keine  genügende  Wasserverbiodung  mit  'l'igris- 
P^uphratkanälen*).  Auf  dem  Wasser  also  Hess  man  sich  keine  Be- 
schleunigung  der  Transporte  angelegen  sein. 

Die  seitränmlichen  Entferoungen  dieser  Khalifatsgebiete 
bemessen  wir  nun  notwendig  nur  nach  Festlaadswegen**).  Als 
Mittelpunkte  werden  wir  im  Hinblick  auf  den  s-ö.  Zusammenhang 
der  internationalen  Hauptrouten  Bagdad  und  das  auf  bltthende  Ispahan 
wählen,  daau  im  O  noch  Mesched  (obwohl  Nischapur  damals  kommer- 
ziell mehr  bedeutete);  von  da  sweigen  die  Wege  nach  Samarkand  und 
Balch  einerseits  und  derjenige  nach  Hcrat-Kandahar  anderenseits  ab. 

Bagilad  nun  kommunizierte  mit  der  Mündung.-^gegcnd  des 
Chabur,  mit  Mosiil  und  etwa  noch  mit  Hamadan  in  je  12  Tagen; 
nach  Hülwan  hatte  man  i\,  nach  Kufu  \  Tage***):  nacli  R:isra  be- 
durfte man  2  — o  Tage  mehr.  —  Von  Mosul  aus  kam  man  nach 
Rakka  über  Mardin  und  Kas  el  Ain  in  11  Tagen ^  nach  iSamsat 
via  Amida  =  Diarbekr  in  7  Tagen.  Im  iS  von  Bagdad  aber  waren 
für  den  Weg  nach  Mekka  etwa  6—0,5  Wochen  nötigt). 

*)  Näheres  ef.  Sprenger,  Babylonien,  S.  S8.  **)  Für  uoseren  Zweck 
können  dsnn  solche  Leistnogen  keine  Verwendnng  finden,  wie  die  Roderfishrt 
jenesBobaddin,  derin  seiner Lebensbesehreibang  Saladins  übersieh  berichtet, 
dass  er  von  Mosol  nach  Bagdad  su  Saladin  in  2  Tagen  nad  2  Stnnden  ge- 
fahren sei  (cf.  Ritler,  V.  Erdkunde  XI,  8.  182).  ***)  Die  beiden  leUteren 
Distanzen  sind  nacli  Istacli  ri  von  A.  Sprengt  r  (Tost  und  lleiscrouten  )  wieder- 
gegeben, treffen  auch  für  bescheidenere  JlMiM  lumrordennigen  völlig  zu.  Un- 
ziiverlüSsig  erweist  sich  der  von  v.  Kichilio  I  «•  n  im  übrigen  sehr  anerkannte 
Mukadassy.    f)  Ibn  iiatula  uulerächätzt  zv%eilelluä  diesen  Absland  (1,  400.: 
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lieber  Ispahan  fUhrte  eia  Tnusporthaoptweg  vom  PoDtas» 
nach  dem  Indischen  Osean,  von  Trapesont  nach  Ormos.  Ghfiter 
bedurften  hiesa  11 — 12  Wochen,  von  denen  etwa  5  für  die  Liliiie 

l8pahan-0rmuz  erforderlich  waren.  Nach  Schiras  hatte  man  etwa 
12 — 11  Tage  nötig*).  —  Nach  Meschcd  reiste  der  Kautmann  von 
liagdad  aus  in  etwa  ;ir» — :!H  Tagen,  um  von  da  nach  Merw  und 
Heiat  in  nach  Samarkand  in  22  -24  ,  nach  Balch  in  20  zu 
kommen.  Von  Herat  nacli  Merw  rerlinete  man  12  läge,  nach 
Merutschak  (>;  von  Balch  nach  dem  Bamijanpass  10,  dann  nur  noch 
8  nach  Ghazna**).  Im  ganzen  lauten  die  arabischen  Itinerare  auf 
tägliche  Leistungen  von  0  M. 

Die  Entfernungen  Ö.  nach  China  cf.  unter  IV,  2.  Nach 
Indien  aber  hat  diese  Periode  keine  wesentliche  Veränderong  der 
bentttsten  Linien  und  nur  eine  geringe  Transportbeschlennigong 
infolge  der  in  dem  Indnsgebiet  eingeführten  Benutzung  des  Kamels 
gebracht. 

B.  Seeverkehr  im  Indischen  Ozean  und  mit  China. 
Der  d.  SeoTerkehr  war  durch  die  Thfttigkeit  der  Araber  und 
durch  das  Bedürfiiis  und  die  Rührigkeit  der  Chinesen  an  einem 
lebhafteren  gediehen  als  je  vor  dem  19.  Jahrhundert.  Es  wurde  aber 
dieser  Zweig  der  WelthandelBpflcge  samt  seinen  vermittelnden  Stütz- 
punkten Ceylon  und  Sudwestindien  besonders  von  den  beiden  Nord- 
westgolfen  aus  kräftig  genährt  und  angeregt. 

1.  Der  WesteD. 

Die  westlichste  Ausbuchtung  des  Indischen  Ozeans  ftihrte  in 
die  nächste  Nähe  des  Hittelmeeres  und  seines  bis  etwa  1400  be- 
deutendsten Handelsplatzes,  Alexandria.  Mächtig  blieb  daher  der 
Warenumsatz  zwischen  Indien  und  den  Reeden  am  Roten  Meere. 

An  dessen  nördlichsten  Gestaden  allerdings  kam  es  auch  in 
dieser  Periode  erst  nach  der  Mitte  des  14.  .Jahrhundert.s  zur  Ent- 
wicklung einer  hervorragend  lebhatten  Heede:  es  war  Tor  auf  der 
SUdwestkUate  der  Halbiusei  Sinai***).    Hier  wurden  die  Spezereien. 

nach  ihm  wären  nur  82  Tagreifien;  allerdings  ist  seine  Besehreibung  namentiieh 
beifiglieh  der  WsssenrerhUtniwe  sehr  lehrreich. 

*)  Die  10  Tsgmärsche  Batntae  (H,  50),  kOnnen  bei  dem  seUimmen 

Bergterrain  nur  für  einen  rflstigen  Pilger,  nicht  riir  Warentransporte  gelten. 
**)  Nach  Istachri  von  Sprenger  s.  a.  O.  S.  40  und  49.  ***)  Cf.  Ueyd, 
I/evantebandel  II,  S.  446. 
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und  Anderen  pflandichen  Ezportgttter  Indient  gelöscht,  nm  durch 
Karawanen  grösetenteils  nach  Alezandria  nnd  Damiette  ra  gehen. 

Als  Zufuhrzeiten  hatte  man  März  und  September;  ägyptische  Schiffe 
brachten  die  Waren,  welche  sie  von  den  indischen  Kauffahrern  in 
Aden  übernommen.  In  der  Golfspitze  bheb  KoUum  (=  Klysma)  in 
direktem  Verkehr  mit  Indien.  Auf  der  Westküste  erhielt  das  dem 
2s il  so  nahe  Myos  Hormos  als  Kosseir  erst  durch  den  Islam  wieder 
einige  Geltung;  da  es  Mekkas  Hafen  Dschidda  auf  dem  kürzesten 
Wüstenweg  Tom  Nil  her  erreichen  liess.  Dagegen  kam  südlicher  ein 
£mponum  von  grossem  Rufe  zur  Geltung:  es  war  Aidab.  Seine 
Lage  ist  jedoch  ungewiss.  Aber  sowohl  die  Angabe,  dass  yon 
Aidab  20,  mindestens  17  Tagreisen  nach  Kns  (hei  Eoptos)*)  und 
dass  ein  Tag  nnd  eine  Nacht  8chi&hrt  Ton  da  nach  Dschidda  seien, 
nötigt  zum  Versieht  auf  die  Identifijdemng  des  Plataes  mit  Berenike 
oder  sdner  nfichsten  Nähe.  Es  lag  diese  so  bedeutende  Reede 
wohl  bei  dem  Dschebel  BSha  oder  etwas  nO.  von  ihm**). 


•)  ileyd  il^  6.  420  nach  Edrisi  und  Makrizi.  Doch  ist  aus  der 
Jaubertschen  Uebsnetsmig  I,  S.  35  die  von  Heyd  gegebene  Aufstellung 
nieht  eraichclicb.  **)  Wir  atimmen  hier  W.  Heyd  zu,  aueli  wenn  er  das  sweite 
Moment  der  Distanz  von  Dschidda  nicht  an  beriioksichtigeii  scheint  Bbenso 
kann  noch  die  12t>gige  Entfernung  von  den  Goldgraben  von  Wadi  Allald  aas 
nach  Aidab  (Edrisi  I.  41)  beigezogen  werden.  Die  Fahrt  nach  Dschidda 
(Kdrisi  I,  133)  würde  von  Berenike  aus  67  M.,  von  der  Reede  ö.  vom  Dschebel 
Elba  nur  40  M.  diirchniessen.  Da  bei  der  Wiehtitjkeit  iin<l  hp  leutenden  Fre- 
quenz des  VV^e^res  zwischen  Dnchidda  und  Aidab  die  vollste  Sicherheit  der 
Edrisischen  Fahrzeilangabe  ausser  Zweifel  steht,  so  wird  sich  die  Unmuglich- 
Iceit^  in  Stunden  (wir  mflssea  jedenftüls  swei  Nttcbte  so  dem  einen  »Tag*" 
nehmen)  die  Unie  too  Berenilce  ans  sn  erledigen,  leicht  ergeben.  Es  bleibt 
Ja  aaeh  bei  der  Icttraeren  Annahme  die  Toraossetzong,  dass  bei  minder  gün- 
stigem Winde  noch  die  Rader  dem  Fahrzeag  nachhalfen.  Ob  nicht  eine  sorg- 
fiiltige  Durchforschung^  vielleii'.ht  s.  der  kleinen  Halbinsel  Scherm  Hcl  el 
Madtah.  54  M.  von  Dschidda,  noch  biiulichc  Reste  jenes  Platzes  finden  konnte, 
den  man  sich  docli  unmöglich  ohne  steinerne  Moschee  und  Badeanstalt  denken 
Icann?  Allerdin^rs  zeuji^en  auch  Arlieilen  wie  Th.  Fischers  Mittelallerl.  Welt- 
karten etc.  8.  143  f.  für  die  Stelle  von  Berenike.  Aber  wir  werden  von  B. 
nach  Koptoe,  resp.  Kus  gewiss  keine  Yermehmng  der  Tsgreisenzahl  gegenttber 
der  BAmerseit  sogeben  dürfen.  Wenn  in  letsterer  12  Tage  genügten,  Iconnten 
in  der  arabischen  Aera  10  aasreichen;  aber  man  bedorfle  nicht  80.  Dies  so- 
wohl dann,  wenn  sich  die  Wasserstellen  Termindert  h&ttea,  weil  dann  grössere 
Beschlemiigang  geboten  war,  als  auch  deshalb,  weil  man  jetzt  in  der  Wüste 
im  ganzen  ra'^chpr  reisen  pfelernt  hatte,  cf.  8.  610.  Immerhin  bliebe  die  lange 
Landreise  bis  zum  Nil  eine  Art  .Sonderbarkeit,  wenn  nicht  auch  von  Dschidda 
Götz,  Verkehrswege  im  Dienste  des  Welthaudels.  41 
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Als  nun  Dschidda  in  die  H&nde  Aegyptens  kam,  nAmentlicb 
aber  weil  die  Schifie  Indiens  sich  in  Aden  gewaltth&tig  behandelt 
&nden  nnd  deshalb  die  geffihrliche  Fahrt  in  dem  klippigen  Roten 
Meere  wagten,  so  dass  sie  in  Dschidda  seit  1424  anlegten*),  erhob 
sich  diese  Stadt  so  einem  herrorragenden  Seeplatse,  und  Mekkas 
Basare  gelangten  so  ihrer  gröseten  Bedeotong.  Dabei  sank  dann  ' 
Aidab  ziemlich  rasch,  wShrend  aoch  das  Inselfürstentum  Suakin  und 
die  abessyiiischeD  Reeden  nicht  emporkommen  konnten. 

Hinsichtlich  des  Schiffahrtabetriebes  wurde  jedenfalls  die  Sicher- 
heit und  das  Verständnis  der  SchiÖ'elenkung  bei  der  grösseren  Weite 
der  von  Arabern   bewältigten  Seefahrten   gehoben.  Aethiopische 
Schiffe  segelten  direkt  nach  Indien,  jedenfalls  von  Adulis  aus,  und 
wie  der  Logothet  von  Kolsum  nach  Indien  jährlich  eine  Expedition 
führte,  so  war  Aila  ein  Hafenplatz  fUr  Schiffe  aus  Indien'^*):  vom 
Boten  Meere  bis  zu  den  chinesischen  Häfen  ward  das  Arabische  sa 
einer  Hanpthandelssprache.   Liess  ja  ein  ägyptischer  Soltan  1288 
Sicherheitspttsse  ansstellen  ond  nach  Vorder-  ond  Hinterindieo  and 
China  dnrch  ägyptische  Eaofleote  bringen  sor  Verteilong  an  alle 
diejenigen,  welche  Aegypten  yon  dort  ao&ochen  wollten  (Hejd  I, 
468).   Für  die  grosse  Lebhaftigkeit  des  Verkehrs  war  sodann  bis 
sor  Zeit  der  Erhebung  von  Dschidda  in  Südarabien  das  handels- 
mächtige Aden  ein  anregender  Stützpunkt,  wo  die  grossen  Indien- 
schiffe  gelichtert  zu  werden  pflegten.    Dieser  Platz  scheint  für  den 
grossen  Handel  die  anderen  Häfen  des  S  mehr  und  mehr  absorbiert 
zu  haben,    im  ()  siiclite  zwar  geraume  Zeit  Suhar  an  der  Maskat- 
küste seine  angesehene  Stellung  im  Schiffsverkehr  des  Indischen 
Ozeans  zu  behaupien;   doch  verlor  es  diese  durch  die  Macht  des 
Herrsebers  von  Ormuz,  der  alle  SchifiCi  welche  im  Persischen  Golle 
tbätig  sein  wollten,  zum  Anlegen  an  seiner  Inselstadt  zwang. 

Aber  sowohl  indische  als  chinesische  Schiffe  pflegten  schon 
vorher  bis  Siraf  (S.  625)  und  selbst  bis  Basra  vonsudringeo,  wie  ja 
omgekehrt  von  diesen  Häfen  ans,  resp.  von  OboUah  die  indischen 
Küsten  fleissig  besocht  worden. 

Die  Linie  von  Obollah  nach  Ormos  geben  die  Araber  so 

aas  die  Warentransporte  in  bedeutendem  Masse  mit  einer  SOtftgigen  Wandenug 
Kairo  aufgesucht  hätten,  cf.  Heyd  II,  S.  446. 

*)  Ilcyd  II.  8.  44.').  Auch  kamen  1431  chincsisclie  Decliunken  bis  nach 
Dschidda.  **)  8}»rt'ii[,'er.  Post-  und  Ktiserontcn  im  Orient,  nach  Petras 
Uiaconus  de  locis  tiauctis  p.  135  und  Gregor.  Turon.  1,  10. 
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176  Fanang,  d.  h.  rund  130  M.  ed.  Von  da  bis  aar  lodosmUnduDg, 
resp.  bis  som  Seeplata  Daybol  (=  EarratBehi),  2  Fanang  w.  des 
Stromdeltas,  war  wie  aar  Torigen  Streeke  eine  8tägige  Fabrt  ndtig*). 
Ostafrika.    Aber  anch  der  SW  des  Indischen  Ozeans  bot 

belebte  K listen  und  tSeeplätzu:  den  Rand  Ostafrikas  bis  Sofala, 
das  vielgenannte  Land  Zendsch  (Zanzibar,  Azania)  und  die  Inseln, 
nanaentlich  auch  Madagaskar,  „das  von  Schiffen  aus  den  verschie- 
denen Teilen  der  Welt  besucht  wurde*'  (M.  Polo,  III,  c.  8(1).  Aller- 
dings deutet  die  Unsicherheit  der  Ausdrücke  bei  Kosmas  Indico- 
pleustes  an,  daas  in  dem  ü.  Jahrhundert  ein  trägerer  Verkehr  von 
Sudwestarabien  aus  dorthin  stattfand,  als  im  1.  Jahrhundert.  Aber 
die  Streitigkeiten  und  Kämpfe  im  Khalifate  Terursachten  eine  zu- 
nehmende  Auswanderung  aus  den  Ländern  am  Persischen  Qolfe 
bieher**),  wie  auch  yon  Sansibar  aus  beträcbtliobe  Streitkräfte  in 
die  Kämpfe  im  Eupbrat-  und  Tigrislande  seit  dem  9.  Jahrhundert 
eingriffen***).  987  erfolgte  die  Gründung  des  mächtig  empor- 
blähenden  Seeplatses  Quiloa  yon  Ormnx  aus.  Makdisohu  schildert 
Batnta  als  eine  sehr  Tolkreiche  Stadt  mit  grossartigen  Moscheen, 
aus  welcher  Webereiprodnkte,  nach  dem  Namen  der  Stadt  genannt, 
in  alle  Länder  des  O  exportiert  werden.  Ebenso  wird  Gold  aus 
Sofala  und  Eisenwaren  durch  die  Sansibariten  nach  Indien  ausge- 
t'ülirtf). —  lieber  die  Kiistenfabrt  haben  wir  nur  eine  verwendbare 
Notiz  bezüglich  der  Fahrgescliwindigkeit:  es  ist  die  Fahrt  von 
Zeila  (Golt  von  Aden)  nach  Makdischu,  zu  welcher  das  Schiff 
Batutas  15  Tage  (fUr  nur  320  M.)  brauchte.  Nach  Indien  l'uhr  man 
in  dieser  Periode  bereits  direkt  über  den  Ozean^  wie  sich  bei  der 
Ankunft  Vasco  de  Gamas  in  Melinde  auswies. 

2.  Indien, 
a)  Gebiete. 

Vorderindien.  Die  Handelsbeziehungen  Indiens  mit  dem 
welche  seit  der  Besitanahme  Aegyptens  durch  Augustus  eine  be- 
sondere Belebung  erfahren  hatten,  erhielten  zunächst  eine  moralische 
Kräftigung  durch  das  geistige  Band   der  christlichen  Religiunä- 

*)  Sprenger,  Post-  und  Reiaeronten  (nach  J.  KLordadbeh)  S.  84. 

Grimm,  Abrias  der  Kulturgeschichte  OsUfrikas  S.  XU.  ***)  Reinaud, 
Vogages  des  Arabes  etc.  nach  Abu  Said,  f  )  Cf.  Edrisi  (ed.  Jaubert)  1, 
8.  65  f.  VN  ird  da.<«  Roheisen  aus  Soiala  (Mozambiqae)  in  Indien  erat  zu  fertiger 
Ware  für  Export  verarbeitet. 
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gemeinschaft,  welches  die  in  lodien  Aofgekommeneii  ThoniftBcbrisicn 
an  Vorderaaien,  besonders  Mesopotamien  knüpfte*). 

Docb  erst  die  persische  BlQte  unter  den  Sassaniden  nnd  dann 

die  Ahbassidenseit  brachte  die  indischen  Handelsplätze  zur  vollen 
Entwicklung.  Unter  diesen  war  an  der  Küste  ausser  Daybol  (grosa- 
artiger  Pferdeiraport)  vor  allem  Cainbaya  wichtig,  das  Ziel  der 
meisten  kautmiinnischen  Expeditionen  des  W,  das  Hauptemporium 
auch  für  jene  Zufuhr  auH  dem  weiteren  O,  welche  für  Vorderasien 
und  die  Mittelmcerläuder  bestimmt  war.  Auf  dem  Wege  hieher  wurde 
auch  die  Reede  von  Diu  bereits  von  belang.  Nördlich  vom  späteren 
Bombay  war  die  Hauptstadt  des  Staates  Concan,  Tana,  ein  Haupt- 
handelsplatz  auch  fllr  Binnenverkehr;  im  Malabarischen  blüht  be- 
sonders Calicut,  ausserdem  Mangalor,  Cananor  und  im  S  die  leb- 
hafteste Hafenstadt  Kulam  (Oolnmbnm),  d.  L  bente  Qnilon**).  An 
der  Koromandelkttste  fehlte  es  an  gleich  freqnenten  Emporien.  Am 
meisten  galten  Meliapnr  (etwa  0,3  M.  s.  von  Madras)  und  Mntfifi 
(s-w.  von  Masolipatamy  am  s.  Rand  des  Krischnadeltas);  sie  wurden 
namentlich  auch  von  chinesischen  Schiffen  anfgesncht. 

Von  diesen  Stidten  und  von  Ceylon  gingen  eahlreiche  grosse 
und  kleine  Handelsexpeditionen  nach  W  und  nach  O.  Wie  im 
Persischen  Golfe  und  in  Aden  und  Dschidda,  so  legten  indische 
Kauffahrer  auch  in  Malakka  und  an  der  Südspitze  Ilinterindiens, 
in  Sumatra  wie  in  Java  an.  Bald  ging  es  besonders  durch  Betrieb 
der  Araber  auch  nach  ('hina,  deren  erstes  Schiff  714  in  dieses 
Land  kam***).  Von  Calicut  z.  B.  ging  regelmässig  eine  Flotte  von 
10—12  Schiffen  mit  7—8000  venetian.  Zentner  Tragkraft  (Heyd  II, 
497),  d.  i,  2100—2400  Tonst)«  im  Februar  nach  Aden  ab  und 
kehrte  mit  dem  Herbstmonsun  von  da  mit  Waren  ans  Europa 
surOck.  An  der  Reede  von  Calicut  pflegten  die  chinesischen 
Dschunken  bis  etwa  1420  ansulegen,  von  wo  an  sie  aber  die  West- 

*)  Di«  Bi.Hch()fe  dicfer  indisclu'u  Christen  wurden  in  Seleukia  geweiht 
und  ihre  litiir;^isclu!  Sj>r;u-li('  war  di*-  .■'yrische.  CT.  Lassen,  Ind.  Altert.  IV, 
8.928.  Von  dem  erwähnten  Kusmas  Indicople  ustes,  der  nach  Vordt-rindien 
585  kain^  haben  wir  die  ältesten  Berichte  über  diese  Periode.  **)  Diese  Iden* 
tifizierong  Kolama  sichert  Tnle  (Cathay  8.  71  Anm.)  gegen  die  katalanische 
Karte  nnd  venohiedene  litterarische  Aotlegangen,  welche  Koromaadel  oder 
Ceylon  hier  einselsen.  —  Eine  mögliehBt  vollstilndige  Yoif&hning  der  w.  Hftfen 
gibt  Tule  S.  450-45G.  **♦)  GützUff,  Geschichte  des  chines.  Reiches  S.  239. 
Dieses  SchilT  braclite  Perlen  nnd  Spezereien,  also  offenbar  indische  Produkte, 
t)  Mit  Annfthme  des  peso  sottile.,  welches  für  Kolonialwaren  üblich  war. 


Digitized  by  Google 


Hinterindtoehe  Wege  und  Plfttoe. 


645 


kttste  zu  meiden  1>egannen.  (J.  Batuta>  der  hier  13  Dscbanken 
nr  Auswahl  vor  sich  hatte,  onterBcheidet  3  Klassen  derselben)*). 
Sie  brachten  die  Produkte  des  Archipels  und  Hinterindiens  nach 
Malabar.    Die  Nordgestade  am  Bengalischen  Gk>Ife  scheinen  noch 

zu  wenig  Wichtigkeit  erlangt  zu  haben,  als  dass  sie  von  den  Handels- 
fahrzeugen besonders  häufig  autgesucht  wurden**).  Man  fuhr  viel- 
mehr von  Coromandel  oder  Ceylon  meist  direkt  ö.  über  die  Niko- 
baren  nach  Hinteriudien. 

Hinterindien  war  allerding»  schon  Ende  der  vorigen  Periode 
in  den  Handelsverkehr  mit  dem  W  notwendig  einbezogen,  nachdem 
man  ja  nach  SUdchioa  den  Seeweg  kannte  und  periodisch  benutzte. 
Jetat  wnrde  auch  der  ostindiscbe  Archipel  infolge  des  Gewürz- 
konsmns  des  W  mehr  aufgesuchty  namentlich  durch  die  chinesischen 
Indienfahrer. 

Das  Zinn  der  Halbinsel  Malakka,  gehandelt  von  einer  Stadt 
oder  Provinz  Kila***)  ans,  und  die  Enltnr  nnd  politische  Macht 
Jayas,  welche  sich  aach  ttber  grosse  Striche  der  benachbarten  Inseln 
ausdehnte,  bildeten  neben  den  QewOrzen  noch  besonders  anregende 
und  entwickelnde  Momente  fUr  die  Handelsthätigkeit  in  jenen  Ge- 
wässern. 

Zunächst  war  von  Indien  aus  die  Kultur  nach  der  ü.  Halb- 
insel getragen  worden:  Kambodscha  z.  B.  hatte  indische  Sprache 
und  Schrift f)  und  es  zeugte  ebenso  die  Hauptstadt  de.H  Kt^iches 
(1205)  durch  ihren  grossen  Umfang  von  20  Ii  =  1  M.,  al^s  die  Ord- 
nung des  Staates  in  21  Provinzen  mit  grossen  Strassen,  welche  in 
bestimmten  Abständen  Rastplätze  und  eine  Posteinrichtung  für  die 
Regiernog  besassen,  von  einer  ziemlich  entwickelten  Kultur  und 
befriedigten  VerkehrsbedUrfnissen.  Auch  der  Irawadi  wurde  von 
der  See  her  befahren,  wie  C.  Federigos  Bericht  ersehen  lässt. 

Aber  die  nach  S  Tortretende  Halbinsel  blieb  notwendig  die 
besuchtere  Region  von  aussen  her.  Namentlich  wurde  sie  bei  der 
umgestaltenden  Wanderung  des  malayischen  Volkes,  welches  von 
Sumatra,  seiner  ursprünglichen  Heimat  ff),  um  1238  herOberkam, 

er.  Tale,  Csihsy  (Ibn  Batata>S.  416  a.  486.  **)  Cäsar  Fede- 
rigo  aUerding«  beieogt  ans  dnreh  leine  Handeltreise  hieher  im  15.  Jahrhnndert 
immerhin  den  Wert  jener  Gebiete.    Knnstmann,  Die  Kenntnis  Indiens. 

***)  Kila  (Kalab)  i^t  zugleich  Zentrnm  des  Handels  mit  Aloe,  Kampfer,  Elfen» 
bein^EbenhoIz^Spezereien  aller  Art.  Reinaud,  Voyages  etc.  S.  95.  f)  Lassen, 
Ind.  Altert.  IV,  S.  390.   ff)  Lassan  IV,  S.  541. 
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durch  ein  neues  Element  belebt,  was  in  der  Grttndang  der  wich* 
tigfen  Stadt  Siogapore  einen  erfolgreichen  Ansdmck  fand.  Wesent- 
lich später  kam  es  zn  dem  Auf  bau  der  grossen  Stadt  Malakka,  1415, 
wobei  namentlich  der  am  Endo  des  14.  Jahrhunderts  mächtig  auf- 
tretende Islam  seinen  Einfluss  bethätigte.  Hier  bildeten  dann  die 
Chinesen,  Kambodschas,  Javanen,  Bengaleaen  und  Gudseraton  Kor- 
porationen mit  eigener  Obrigkeit  unter  Oberherrschaft  des  mala/i- 
schea  LandesfUrsteo. 

Wie  hier,  so  gewannen  auch  im  Archipel,  wo  auch  auf  den 
Gewürzneikeninseln  der  „stumme^  Handel  stattfand*),  während  auf 
Borneo  Chinesen  und  Araber  Gold  holten,  die  Malajen  den  Arabern 
und  anderen  handeltreibenden  Nationalen  im  13.  und  14.  Jahr- 
hundert  den  Vorrang  ab,  was  ans  der  Anfstellnng  ihrer  detaillierten 
Handelsgesetse  in  diesen  Zeiten  hervorgeht.  Während  aber  der 
Kaufmann  aus  Java  in  Vorderindien  vielfach  an  sehen  war,  fehlt 
jede  Notis  ttber  hinterindische  Schiffe,  welche  nach  der  westlicheren 
Halbinsel  gekommen  wftren.  Es  blieben  die  Chinesen  bis  1450, 
und  es  wurden  die  Araber  die  Spediteure  und  Reeder  des  SO  Asiens 
nach  Indien. 

b)  Die  Fahrzeuge 

dieser  Meer»'  waren  Jahrhunderte  lang  auf  chinesischer  Seite 
tüchtiger  und  bedeutender,  als  bei  den  Arabern  und  Indern.  Wenn 
schon  die  Unterscheidung  der  Schilfe  in  drei  Klasson  (8.  045)  die 
Akkommodation  der  Chinesen  an  Fahrwasser  und  Reiseziel  bezeugt, 
so  findet  man  namentlich  in  besng  auf  die  eigentlichen  Hochsee- 
dschunken eine  geforderte  Schiffbauknnst. 

Es  gestattete  ihnen  allerdings  ihre  genaue  und  alte  Bekannt- 
Schaft  mit  dem  Eompass  ein  grösseres  Selbstvertrauen  in  besng  auf 
weite  Fahrten**).  Daher  konstruierten  sie  aber  auch  jene  impo- 
santen Westenfahrer,  welche  allerorten  als  charakteristische  Hoch- 
bordschiffe Eindruck  machten.  Im  13.  Jahrhundort  waren  solche 
von  300  und  200  Mann  bedient***),  führten  mehr  als  12  Segel  und 


*)  Lassen  a.  a.  U.  S.  D45.  Diese  VVarentauscliinetliütle  fand  sici»  also 
in  Westafrika,  im  Kamagebiet,  im  ostindischen  Archipel.  **)  Bereits  1190 
wird  der  Oebraneh  der  Magnetnadel  ron  6  a  y  o  t  de  Prorins  tu  Clagn7,  13tt 
in  einer  arabiaehen  Schrift  als  in  finsteren  Machten  aof  den  Schiffen  Syriens  üblich 
gertthmt.  Flavio  Gioja  war  (nach  Breasing,  Tgl.  Qelcieh,  Entwicklungs- 
geschichte der  Schiffahrt,  S.  42)  Erfinder  der  jetzigen  Form.  *••)  Marco  Polo 
UI,  e.  1.   Ibn  Batuta  sagt  sogar,  die  Schiffsmannschafl  habe  600  Mann  be- 


Digitized  by  Google 


SeefUtmug«. 


647 


hatten  eine  grosse  Anzahl  von  Kajüten  für  Passagiere.  Marco  Polo 
berichtet,  dasa  sie  4  Maaten  (mit  ebenso  viel  Segeln)  gehabt,  von 
welchen  2  omlegbar  waren;  60  Kajüten  befanden  sich  unter  den 
Verdecken,  nnd  der  Schiflmnm  war  in  30  Abteiinngen  durch  Planken 
«bgeteilty  nm  einen  eintretenden  Leck  an  lokalisieren.  Diese  Anasen- 
planken  waren  doppelt,  Hilfrboote  waren  an  den  Anaienwanten  der 
Schiffe  befestigt;  5—6000  Körbe  Pfeffer  konnten  geladen  werden. 
Andere  erwähnen,  wie  man  anoh  ftr  die  Santtftt  der  Matrosen  Tor- 
«orgte,  indem  man  auf  den  Schiffen  Qartengewächse  gegen  den 
Skorbut  pflanzte*). 

Zur  Sicherung  der  Fahrt  gegen  Windstille  und  widrigen  Wind 
hatten  die  grossen  Fahrzeuge  sowohl  selbst  Ruder,  jedes  von  4  Maua 
bedient,  als  sie  auch  von  2 — 3  grossen  Barken  mit  Badem  und 
Segeln  begleitet  wurden,  welche  remorquierten. 

Dem  gegenüber  hatte  man  schon  in  Kambodscha  weit  unan- 
aehnlichere  Fahraenge,  obwohl  ihr  Rumpf  aus  starken,  mit  Eisen- 
nägeln zusammengefügten  Holzplanken  bestand.  Die  Segel  waren 
aus  den  Blättern  eines  einheimischen  Baumes  geflochten;  aber  Ruder 
dienten  als  eigentlich  fortbewegendes  Mittel*^.  Doch  Indien  hatte 
schon  411  immerhin  auch  Schiffe,  welche  200  Personen  bergen  nnd 
auf  50  Tage  Proviant  für  sie  einnehmen  konnten****). 

Die  arabischen  Schiffe  blieben  lange  Zeit  bis  ins  14.  Jahr- 
hundert serbrechliehe  KOrper  aus  Kokosplanken  und  mit  hölaemen 
Klammern  zusammengehalten,  die  Taue  ans  den  Fasern  der  Kokos- 
nussf).  Doch  schon  im  8.  oder  7.  Jahrhundert  begannen  ihre 
Fahrten  nach  China,  und  sie  hatten  im  8.  Jahrhundert  zu  Kanton 
eine  grosse  Kolonieff),  so  dass  wohl  auch  ihr  Schiffbau  darch- 


trftgen,  wozu  noch  400  Soldaten  kamen  (Ytile,  Cathay  S.  417);  freilicli  hatten 
sie  4  Verdecke,  und  3  lieiscliilTe  gehörten  zu  einem  solchen.  — Odorichvon 
Portenau  fand  in  Quilon  (Malabar)  eine  Dschunke,  auf  welcher  er  sich  mit 
700  Personen,  Mannschaft  und  Kauflenten,  nach  China  einschiffte  (Yale,  S.  73). 

*)  Otttslaff  (Neamann),  Qeschiehte  des  chines.  Reichs  8.  240.  Iba 
Batata  in  Tale,  Cathay  S.  417.  **)  Cf.  8.  Rage,  Gesch.  des  Zeitalters  der 
Entdeckaogea  8.  155.  ***)  Lassen  lY,  8.  888.  f)  Sie  hatten  aatfirlich  nar 
einen  Kast  und  nur  ein  Verdeck  und  ein  rohes  Holzwerkzeug  statt  eines 
eisernen  Ankers.  So  nach  der  anschaulichen  Darstellung  Marco  Polos  über 
die  .*?chifTe  von  Ormuz.  Yule.  Marco  Polo  I.  S.  19.  ff)  Unvorteilhaft  bekannt 
ist  ihr  Anfall  auf  die  von  ilinen  bis  dahin  teilweise  besiedelte  Stadt  Kanton 
im  8.  Jahrhundert,  welche  sie  plünderten  und  anzündeten.  Yule^  Cathay, 
8.  LXXX. 
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greifende  Fortschritte  machen  nraaste,  am  allmühlich  einigemiMfleD 
mit  den  DBchnnkeD  sa  konkarrieren. 

e)  Dte  Fikifetolnviiidlilwlt 

im  IndiBcfaen  Osean  und  in  der  See  swiachen  China  und  dem  Ar- 
chipel wird  aus  den  wenigen  vorhandenen  Einaelangahen  nnd  ans 

der  Annahme  Ihn  Kordadhehs  (nach  A.  Sprenger)  —  etwa  lOO 
arabische  M.  oder  auch  Seemeilen  träfen  auf  eine  Seh iffsta greise  — 
schwer  zu  erkennen  sein;  denn  beiderlei  Aussagen  treÖen  nur  in  be- 
schränkter Weise  zusammen. 

Aus  dem  w.  Teilo  des  Ozeans  berichtot  Ihn  Hat  Uta,  dass 
er  von  Calicut  im  Frühjahr  1347  nacli  Zat'ar  in  Hadramaut,  unter 
54^  3U'  ö.  L.|  in  28  Tagen  gefahren  sei.  £s  ist  die  Kurslänge 
über  Cambaya  nur  ungefähr  460  M.,  so  daas  man  hieven  täglich 
(5,5  M.  durchmass*).  Etwas  mehr  stimmt  zu  jenen  auagedehnten 
Schiffatagreiaen  bei  einer  liemlich  geradlinigen  Fahrt  der  Btägige 
ZeitTerbrauch  von  Ormus  nach  Daybol  am  Weatende  dea  Indns- 
deltaa;  man  hatte  hier  166  M.  an  bew&ltigen**).  Man  wird  immer- 
hin den  Abataad  swiachen  den  Haoptpifitien  im  O  und  W  mit 
Schifiatagreiaen  von  etwa  20^24  M.  bei  MonaunbenUtsnng  bemeaaen 
können. 

Nimmt  man  Aden  oder  Ormus  ala  eine  Art  Ausgangshafen 
oder  Schiffahrtsziel  an,  so  ergeben  sich  etwa  folgende  Abstände. 

Aden  komiti'  von  Tor  (330  M.)  bei  der  gebotenen  Vorsticht 
der  Fahrt,  während  bei  Nacht  jedenfalls  stets  pausiert  wurde,  wohl 
nicht  eher  als  in  22  Tagen  erreicht  seiu'^''').    Nach  Ostafrika  ging 


•)  Cf.  Yule,  Cathay  S.  513.  Die  Route  über  Canil)aya  anannehmen,  ja 
▼On  da  ans  noch  einen  Fßlirabsclinitt  bis  znni  W  von  Gudfernt,  entspricht 
sowohl  der  dnnjaligen  U(bung.  die  indischen  Kuttenjdätze  zwi-^clien  Gndserat 
und  Calicut  anzulauten.,  un<l  immerhin  die  arabisclie  Küste  möglichst  bald  in 
Sicht  zu  bekommen,  als  es  geraten  war,  um  den  beginnenden  nö.  Monsun  be- 
BÜtaen  vnd  tod  ihm  nicht  aa  s.  getrieben  ta  werden.  Batnts  kam  etwa 
anfangs  Mai  an.  Die  geradlinige  Hochaeefabrt  «firde  ttbrigens  nur  81<>--820  M. 
dnrehzogen,  also  t&glich  nur  etwas  Aber  11  M.  geleistet  haben.  **)  Die  ron 
Kordadbehs  Routenbuch  ffir  die  Linie  Obollah  nach  Onnuz  angegebenen 
Parasnngenabslände  beruhen  entweder  auf  einem  gröseeren  (irnndniass  als 
einer  Parasange  h  .S.r«^  l<ni  odrr  nur  ;ui("  S(  hlÜ88en.  den  I.oi.-tungen  <-flir  ra?cher 
i?»'gl<  r  entnommen.  hcfa.'^t.en  die   statiunenu  eise  vorgetuiirtrn  Abstünde 

im  ganzen  138—  140  M.,  was  lant  187,  niclit  ITÜ  Parasangen  ti  5.'>0  ausmacht. 
***)  Kacli  Kunstmann  (Kenntn.  Ind.  im  15.  Jahrh.)  brauchte  Nie.  Conti 
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es  von  hier  aus  b.  weiter  und  dann  l&ngs  der  Küste.  Za  Sansibar 
(490  M.)  konnte  man  von  Aden  nach  24 — 30  Tagen,  an  Sofala 
(am  275  M.  Bttdlicher)  im  Hinweg,  aof  welchem  die  Mosambique- 
Strömung  fördertei  nach  weiteren  14  oder  13  Tagen  anlegen.  Doch 
in  Wirklichkeit  hat  man  wohl  in  den  bewohnteren  und  zugUu^^- 
licheren  Küstenstrichen  die  Öfter  unterbrechende  Fahrweise  der 
vorigen  Periode  (cf.  S.  481)  hier  beibehalten. 

Nach  O  hatte  man  von  Aden  bis  Maskat  15,  höchstens  IG  Tage 
(310  M.),  bis  Ormuz  (375  M.)  18-20  Tage;  bis  Dajbol  ebenso 
lange,  bis  Cainbaja  22—24  Tage  (435  M.),  bis  Kulam  (040  M.), 
wohin  der  Monsun  an  der  indischen  Küste  wenig  unterstützte,  natür- 
lich weit  länger,  also  etwa  3(3  —  38  Tage*). 

Vom  Euphrat  über  Ormuz  nach  DajboI  kam  man  in  14  bis 
lü  Tagen  (Nie.  Conti  von  der  Küste  nahe  der  Tigrismündung  nach 
Bender  Kongun  in  5  Tagen  [Knnstmann]);  von  Dajbol  nach 
Cambaja  hatte  man  6 — 7  (180—140),  wenn  der  Monsun  schwacb 
war.  Bei  direkter  Fahrt  am  arabischen  Ostkap  Ras  el  Had  yor- 
ttber  war  ebensoweit.  Doublierte  man  yia  Dajbol  die  Reede  von 
Diu  nach  Calicut,  so  bedurfte  man  hieher  yon  Ormua  24 — 25  Tage. 
Von  Quilon  aber  nach  Maskat  fuhr  man  (nach  Sprenger)  in 
30  Tagen;  es  sind  via  Diu  400  M.;  aber  man  legte  jedenfalls  auch 
in  Cambaja  an;  denn  sonst  trftfen  auf  je  1  Tag  kaum  14  M. 

In  den  GewSssern  0.  Ton  Cejlon  war  ein  etwas  rascheres 
Tempo  üblich,  obgleich  der  schwerfällig  erscheinende  B;iu  der  hoch- 
bordigen  Dschunken  darauf  zunächst  nicht  hindeutet.  Während  man 
zwar  ohne  Zweifel  in  der  Nähe  von  Malabar  und  Gudserat  die  Kunst 
erlangt  haben  musste,  wegen  des  Monsuns  und  der  sehr  verschiedtm 
gebogenen  Fahrh'nie  des  Hin-  und  des  Herwegs  bei  fast  widrigem 
Winde  eine  Art  Lavieren  vorzunehmen,  hatte  im  O  doch  die  chinesische 
Nautik  zwischen  Hinter-  und  Vorderindien  eine  grossere  Fahr- 
geschwindigkeit üblich  gemacht.  • 

Schon  das  erste  Beispiel  aus  dem  Jahre  411  gibt  uns  ein 
Zeugnis  hicTon.  Der  chinesische  Pilger  FahiSn  schiffte  sieh  in 
Tamralipta  (am  Westende  des  Gangesdelta)  ein  und  kam  mit  einer 
Fahrt  von  10  Tagen  und  Nächten,  vom  Wind  sehr  beschleunigt,  au 

143*!  von  Berbera  (s.  Aden)  einen  iMonnt  nach  Dscbidda.  Dies  iai  kein  Zeag» 
nia  gegen  kürzere  direkte  Fahrleistungen. 

•)  Von  Caliciit  nach  (Quilon  sind  40  M.  =  2  Taglahrten;  von  (Quilon 
nach  Ceylon,  resp.  P.  de  Uolle  brauchte  man  wohi  4  Tage  lur  rund  70  M 
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dem  240  M.  entfernten  Ceylon  (Lassen,  Ind.  Altert.  IV,  883). 
Wenn  auch  hier  die  Nachtzeit  wesentlich  in  Rechnung  kommt,  so 
ist  doch  andererseits  nicht  wohl  möglich  gewesen,  dass  man  damals 
ohne  Anshiegtingen  das  Ziel  erreicht  hat,  obgleich  man  sich  natür- 
lich stetB  nahe  der  Küste  gehalten  liabeu  wird. 

Einige  Jahrhunderte  später,  im  10.  und  13.  geben  Abu  Said 
und  Ihn  Kordadbeh  eine  Anzahl  Zeitdistauzen  von  Ceylon  oder 
von  den  Nikobaren  bis  Kiautachou  36®  20'  n.  Br.*). 

„Das  Buch  der  Wege  und  Länder''  Kordadbehs  verzeichnet**) 
für  die  Linie  von  Ceylon  bis  zu  den  Nikobaren  10 — 15  Tage  (wohl 
anch  infolge  der  dort  rasch  wechselnden  Strömungsrichtung  so  starke 
Differens);  es  misst  der  g:erade  Weg  von  P.  de  Galle  bis  Gross- 
Nikobar  mnd  170  M.  Von  dieser  Insel  (LankbaluSf  Landschbalus 
genannt)  nach  Eila  auf  der  Halbinsel  Mahücka  ond  noch  nach  Ilakit 
{bei  Singapore?,  wohin  A.  Sprenger  den  Weg  aus  Ahn  Said  mit 
weiteren  3  Tagreisen  ergSnzt),  waren  dann  9  Tage,  in  denen  man 
180 — 190  M.  dnrchfahr.  Diese  Fahrdaner  yon  Ceylon  harmoniert 
mit  der  von  Nie.  Conti  über  seine  Reise  von  ebenda  nach  Somatra 
angegebenen  20tägigen  Schiffstonr  (F.  Knnstmann,  Eenntn.  In- 
<1iens  im  15.  Jahrhundert).  Von  jenem  Makit  aber  rechnet  Kor- 
dadbeh nach  „Tschanf*  9  Ta^e.  Diese  Uterregiou,  auf  späteren 
Karten  (15. — 17.  Jahrhundert)  als  Ciampa  im  jetzigen  Kambodscha 
bezeichnet,  konnte  nur  am  Nordende  des  Mekongdeltas  oder  im  s. 
Annam  liegen,  wenn  Makit  im  S  der  Malakkahalbinsel  war.  Daran 
I»atte  man  auch  ein  erstes  naturgemässcs  Ziel  für  die  Ilochseefalirt, 
mittels  welcher  man  den  Golf  von  Siam  zur  linken  gelassen**"^). 


*)  Allerdings  bringen  auch  Ibn  Batat»  und  Edriai  Eatfersangsaa- 
gaben;  allein  wenn  sehen  die  approximativen  Angaben  Aba  Saids  offenbar 

für  ungünstige  Windverhältnisse  oder  unvorteilhaft  gebaute  Fahrteoge  gelten, 
80  macht  die  völlige  (Inmüglichkeit,  Ibn  Batutas  Ortsangaben  zu  vorstehen, 
und  seine  Falirt  zu  den  Inseln  seine  Darstellung  für  uns  wertlos.  Auch  über 
Edrisi  müssen  wir  ganz  dem  Urteil  Yules  (Cathay  S.  CXII)  uns  anschliessen: 
The  accouut  oi'  China  is^  like  the  whole  uf  Itis  account  ot  äouth-caslern  Asia, 
inclading  India,  veiy  meagre  et  conftased.  **)  Of.  Tale,  Cathay  CIX  f.  und 
Rieht hofen  1, 576.  ***)  Es  handelt  sieh  am  eine  Fahrttreeke  von  9  Tagen. 
Bei  der  dorehg&ngig  sehr  betrftchtlieben  Ansdehnang  der  Seetagreieen,  welche 
J.  Kordadbeh  hier  seinen  Gewährsmännern  entnimmt,  kann  allerdinge  wohl 
kaum  der  S  des  Mekongdeltas  Ende  dieses  Abschnittes  sein  (Yule  nimmt  dies 
an.  CIV).  Nnmentlich  aber  würde  man  die  weiter  angefügten  Strecken  sn 
wenig  identifizieren  können. 
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Es  folgt  nun  ein  Weg  von  100  Farsang,  der  ausdrücklich  als 
zur  See  und  zu  land  gleich  lang  angeführt  wird  (Kordadbeh). 
Dies  ist  die  Kü^tenlinie  von  Annam.  Wo  für  diese  Strecke  der 
Endpunkt  zu  setzen  sei,  dies  kann  man  nur  nach  der  Bestiramung 
nördlicherer  und  unbtzwcit'elter  Zielpunkte  gleichsam  rückwärts 
gehend  suchen.  Beginnen  wir  mit  Kiautschou,  dem  Kantu  unseres 
Roatiers.  Der  Weg  von  da  s.  nach  Tschanfu  wird  mit  0  Tagreisen 
bemessen;  Tschanfa  oder  Ganfu  ist  der  Hafen  fUr  das  heutige 
Hangtschou-fn  gewesen,  auf  welche  Stadt^  einst  Quinsay  genannt^  oft 
«Qoh  der  Name  des  Hafens  übertragen  wurde*).  Nach  diesem 
also  waren  etwa  130  M.,  so  dass  die  Tag^^^urt  21—22  M.  erledigte. 
Daran  scbliesst  sieh  ein  Weg  von  etwa  200  M.  bis  sar  Mttndnng 
des  Si,  bis  in  die  Nibe  Kantons  (Khankn  und  Khsnfn):  Kordadbeh 
nennt  8  Tagreisen  für  diese  Strecke;  man  fahr  dann  täglich  etwa 
25  M.  Von  Kanton  an  gibt  er  dann  eine  nur  4tigige  SeeüUfft, 
welche  auf  der  Sehne  eines  sehr  grossen  Bogens  der  Ktlste  verlftuft 
bis  zu  einem  Platze  AI  Wakin  ,  der  als  südlichster  Hafen  für  chi- 
nesische Exportartikel  besclirieben  wird**).  Dann  folgt  jener  Ab- 
schnitt von  100  Farsangen. 

Unser  Kontier  wird  hier  flüchtig  oder  lUckeohatt.  \  <ni  Kanton 
an  hatte  man  auch  beim  Abschneiden  des  Tongkingolfes  bis  zu 

*)  Sie  lag  an  einer  s.  Anssweigang  des  Jangtse,  welche  einige  Jahr- 
hunderte Yorher  in  Verbindung  mit  dem  Heere  gewesen,  aber  an  ihrer  Kfln- 

dang  versandet  und  im  7.  Jahrhundert  durch  einen  Damm  vor  der  Flut  ge- 
schützt wurde.  Aber  dabei  war  der  V\ms  als  stellender,  tiefer  Kanal  erhalten 
geblieben,  welcher  den  riesigen  Verkehr  der  Stadt  sammelte  und  nö.  nach 
Sotschou,  Nanking  u.  9.  w.  leitete,  v.  R  i  c  Ii  t  lin  f  e  n .  China  I,  S.  .574.  **)  Schon 
diese  direkte  SchilTdliuie^  deren  begleitender  Landweg  20  Tagreisen  durchmesse^ 
weist  nicht  anf  die  Strecke  von  Kanton  nach  der  Hainanstrasse,  sondttm  aaf 
die  Absehneidnng  der  Tongkdnkfistenlinie  dnroh  eine  Hochseefahrt  snm  Sttd- 
ende  des  Songkoideltas  hin.  Auch  wenn  diese  4  Tagreisen  bot  See  erst  bei 
der  Insel  Hainan  beginnen  und  unter  18"  n.  Br.  oder  nnweit  des  heutigen 
Kwang-binh  ihr  Ziel  haben.,  bleibt  für  die  „  100  Farasai^*  fon  da  bis  „Tsehanf* 
eine  bedenklich  lange  Strecke.  Nimmt  man  diese  Farsangenzahl  als  eine  An- 
gab»'  statt  4  Tagfahrten  und  Jede  der  letzteren  zu  21  —  24  M..  kam  man 
jedcnialls  nur  bi.«  12"  80'  n.  Br..  wo  allerdings  die  reiche  Gliederung  der 
Küste  zu  einer  Landung,  wie  oben  erwähnt^  einlud.  Allein  die  100  Farsangen 
werden  eben  nnr  eine  anklare  Ersatzangabe  sein,  gans  ähnlich  wie  Abu  Saids 
10  Tagfahrten  von  Station  sa  Station.  —  Die  arabischen  Autoren  waren  eben 
immerhin  manchfaeh  Aber  China  nnlilar;  denn  nicht  nur  Edrisi  vermag  ttber 
die  Plittse  Chinas  fast  nichts  zu  liompilieren ;  auch  Masudi  arbeitet  so  viel 
mit  nnerklirlichen  Kamen;  Ibn  Batnta  trennt  noch  Sina  und  Katai. 
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dem  Punkt,  wo  die  Küste  AniiaiiiB  scharf  nach  SO  umbiegt,  160  M. 
Wemi  dann  such  die  Ingelgrappe  Fulo  Condor,  von  Abu  Said 
Sanderfulat  genaimt*),  als  Zwischenstation  der  Hochseefdirt  bentttst 
ward,  so  konnten  die  9  Tagreisen  von  Makit  bis  Tschanf  gerade  für 
die  Linie  Singapore bis  lur  Gegend  des  heutigen  Eao-hoah,  13*  15' n.  Br.^ 
auf  etwa  200—210  M.,  also  mit  täglicher  Leistung  von  22—23  M. 
sich  erstrecken.  Jedenfalls  spricht  die  bestimmte  Angabe,  dass^ 
jene  100  Farsangenstreeke  eine  gleich  lange  Parsllele  ffu  land  habe, 
für  die  Linie  längs  der  n  a.  Annamküste  und  somit  fUr  unsere  Be- 
stimmung des  Tschanf,  welche  für  die  Tagesleistung  der  Schiflahrt 
jener  Gewässer  eine  erp:änzende  Bedeutung  hat. 

Nun  ist  freilirh  A  l)  ii  Saids  Bericht  viel  elastischer  und  gibt 
weit  grössere  Fahrzeiten  an;  allein  schon  die  Re^^elinässigkeit  seiner 
10  Tagreisen  von  einem  Ort  zum  anderen  und  seine  fiinfwöchentliche 
Fabrdaner  von  Hainau  bis  in  die  Nähe  you  Hangtschou-fu  gestattet 
kaum  eine  Verwertung  dieser  Notizen,  wie  es  auch  zu  allgemein 
erscheint,  von  Zabedsch  (Java?)  sei  nach  China  1  Monat**). 

Wir  finden  nun  aber  im  ganzen  in  diesen  Nachweisen  eine  be- 
deutendere Fahrleistung  vor  als  im  Mittelmeer.  Es  mag  dies  snm 
teil  seinen  Ghrnnd  in  den  Monsunen  haben,  sowohl  bei  Indien  als 
nö.  des  Archipels.  Allein  immerhin  wird  auch  das  Baumaterial  der 
Schiffe,  werden  die  leichten  und  sahireichen  Segel  und  wohl  so- 
mancher  nautische  Vorteil ,  s.  B.  in  der  Segel-  und  Stenerbehand- 
lung,  hier  mit  in  Rechnung  zu  ziehen  sein***). 

Der  Abstand  der  Insel  llon^'kon^  von  der  ^lündung  de» 
Euphrat  konnte  also  damals,  inkl.  der  notwendigen  Rasttage,  in 
3  Monaten  und  1  Woche,  suwie  nach  Kolsum  =  Suez  (ohne  direkte 
Fahrt  von  Calicut  nach  Aden)  in  4  Monaten  und  einigen  Tagen 
überwunden  werden.  Allein  in  Wirklichkeit  kam  es  wohl  nie  vor, 
dass  ein  SchiÜ'i  ohne  erst  neue  Handelsgeschäfte  an  verscbiedenea 
Anlegeplätzen  zu  suchen  und  abzuwickeln,  von  Südchina  nach  dem 
Gestade  Bahyloniens  sozusagen  direkt  segelte.  Es  wird  also  die 
reelle  Zeit  der  Warenbeförderung  mindestens  das  Dreifache  eben«» 
genannter  Summe  fttr  den  Verkehr  swischen  den  Endpunkten  um- 
£ust  haben.  Daraus  wird  es  auch  erklärlicher,  dass  der  chinesische 

*)  Vul«.  Cathay  S.  CIV  1".  **)  Kciiiaud,  Rflations  des  voyngrcs  etc 
S.  93.  **•)  Nie.  Conti  rcclim't  Jo  Tage  von  Ceylon  nach  Sumatra,  wobei 
er  die  Küstenüilirt  meint  -  denn  der  direkte  Weg  hat  nur  250  M.  (Ff.  KuDSt- 
mann,  Die  Kenaluii»  Indieuü  im  lö.  Jutirhuuden.) 
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Ausfuhrhandel  in  grossem  iVuzentsatz  auf  dem  Landwege  durch 
Asien  de»  Occident  aufsuchte. 


IV.  Chiiia  und  Innerasien. 

1.  Chiua. 

Die  VcrkehrsvcrhältniBse  Chinas  erfuhren  unter  den  Jahrhunderte 
langen  Kämpfen  mit  den  eindringenden  Mongolen  keine  allgemeinere 
Förderung,  wobl  aber  in  grossen  Strichen  des  Reiches  Rückgänge. 
Doch  erweiterte  sich  der  geographische  Gksichtskreis  der  Q«bilde- 
teren  manchfach,  sowohl  doroh  Reisen,  als  anch  durch  kriegerische 
Expeditionen.  Unter  ersteren  nimmt  eine  alles  Überragende  Stellung 
diejenige  ein,  welche  der  buddhistische  Wall&hrer  und  Mönch 
HiuSntsang  in  der  ersten  Hftlfte  des  7.  Jahrhunderts  durch  gans 
Innerasien  und  Indien  vollfbhrte;  au  letsteren  gehören  einselne  Vor- 
stOsse  Uber  die  Provinz  YUnnan  hinaus  in  der  Richtung  auf  den 
Golf  von  Bengalen.  Allein  für  den  Warenverschlciss  und  -austausch 
scheint  derlei  ohne  Einfluss  geblieboii  zu  sein.  Doch  hatte  es  immer- 
hin für  Reisen  und  Handel  eine  direkt  vorarbeitende  Bedeutung, 
wenn  man  in  der  Entwerfung  von  Landkarten  im  0.  Jahrhundert 
soweit  fortgeschritten  war,  das»  z.  B.  damals  ein  Offizier  eine  83' 
lange  und  30'  breite  Karte,  quadratisch  abgeteilt,  Uber  ganz  China^ 
und  Uber  Teile  von  Indien,  Persien,  Arabien  und  Ost-Rom  seinen 
Zeitgenossen  bieten  konnte. 

Eine  wirkliche  Bewegung  nach  vorwSrts  aber  kam  in  die  kom- 
merziellen Verhältnisse  erst  durch  die  Einverieibung  Chinas  in  das 
riesigste  Gesamtreich  aller  Jahrtausende,  in  das  der  Mongolen. 

Die  Zusammenfassung  der  Lftndergebiete  «wischen  120  Meri- 
dianen und  30  Breitegraden  der  gemfissigten  und  subtropischen 
Zone,  wie  sie  Dschingiskhan  und  seine  Sohne  bewirkt,  musste 
itkr  ein  so  produktives  Land  wie  China  unendliche  Anregungen 
bringen.  Welch  ein  politisch  internes  Marktgebiet  war  seinen  ge- 
suchten Boden-  und  Industrieprodukten  nun  erschlossen!  Und  dies 
unter  kraftvollen  und  intelligenten  Herrschern,  deren  Regierung  es 
sich  angelegen  sein  lieas,  alle  Hand^lsbewegung  gegen  tStörungen 
zu  schirmen! 

Namentlich  aber  war  es  für  China  selbst  ein  unschätzbarer 
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Gewinn,  dass  es  von  Grosekhanen  verständigerweiBe  aU  daajenige 
Gebiet  ersehen  wurde,  von  dem  aus  das  Ganze  za  regieren  sei. 

a)  Städte  und  Wege.  Zu  diesem  Zwecke  erkor  sich  Kublai 
eioe  Stfttte  swischen  Pei-fao  uod  Wea-ho,  2,5  M.  w.  von  ersterem,  als 
den  Ort  ftlr  eine  neue  Hauptstadt,  welche  den  herrschenden  Steppen- 
atämmen  nahe  und  doch  ein  Sita  in  dem  hochgeförderten  Kultor- 
land*)  sei,  in  der  fruchtbaren  Ebene,  dem  Heere  nahe  und  doch 
Gefithrdungen  von  diesem  ans  nicht  sofort  ausgesetzt,  wohl  geeignet 
nach  allen  Richtungen,  mit  Ausnahme  des  SO,  Strassen  anssusenden, 
aufweichen  die  Befehle  leicht  hinaus-  und  die  Waren  ebenso  heran- 
gelangen könnten.  Grösstes  Staunen  und  unbegrenzte  Bewunde- 
rung erregt  schon  nach  einigen  Jahren  der  Warenverkehr,  das 
Mensclienf^ewUhl  und  der  Reichtum  der  Stadt  bei  den  gereistesten 
Männern  Europas,  wie  die  lebendige  Darstellung  M.  Polos  (II,  c.  17) 
uns  erkennen  lässt**). 

Daneben  gingen  aber  die  anderen  Hauptplätze  in  ihrem  wirtschatV 
liehen  Leben  nicht  rückwärts,  soweit  nicht  der  Unterwerfungskrieg 
Verheerung  bewirkt  hatte.  Namentlich  blieb  die  Weltstadt  in  der  näch- 
sten Nähe  der  See,  Quinsay,  d.  i.  Uangtschoufh,  dessen  Hafen  Ganfo 
war,  ein  Wunder  der  Zeit,  welches  M.  Polo  in  besonders  aosftlhr^ 
lieber  Weise  seichnet,  um  das  Ueberragende  dieser  ^Himmelsatadt* 
doch  glaubhaft  genug  au  machen  (II,  68,  1 — 10),  welche  nach  einem 
damaligen  Zensus  1 600000  Familien  bewohnten.  Wenn  auch  nicht  an 
Grösse,  so  doch  an  Bedeutung  far  den  Grosshandel  mit  dem  Ausland 
wurde  aber  Quinsay  überflügelt  von  Zaiton,  dem  heutigen  TsiaSo 
tschou  (24®  55'  n.  Br.),  von  dem  in  der  Mitte  des  14.  Jahrhunderts 
der  allbereiste  Batuta  (Yule,  Cathay,  S.  480)  sagt:  „Der  Hafen 
Zaiton  ist  einer  der  grösstcn  der  Welt  —  ieh  bin  gewiss,  der 
grösste!*  Daher  ist  hier  auch  für  grosse  Dscliunkeu  die  einzige 
Werfte  ausser  der  von  Kanton  (damals  Sinkalan,  Sin  ul  Sin). 

Dass  sich  nun  die  neuen  Herrseber  die  Keform  und  Vermeh- 


*}  Ueber  die  manehllUtige  Zivilisation  Cliinss,  namentlich  aneh  auf  deia 
Gebiete  der  politiachen  VsTwaltong,  Besteuemogsweise,  Scbalbüdniig,  dt» 

Kleinhandels  etc.  gibt  bereits  im  9.  Jahrhundert  der  mit  der  arabisclt-vorder- 

asintlBchen  Kultur  wohlvertraute  Soleyman  in  A  b  u  Saids  Bericht  (Rei  naud, 
Kelatiotis  des  voyagre.-^  etc.  I.  S.  30—54)  eindruckevolle  Blitteilungeu.  i  Ueber 
(las  geugriijihisclie  X'erhaltni.-^  der  Urtslage  besonders  zu  dt  ii  PVoviiizen,  liaupt- 
stromen  und  im  \  ergleicli  zu  anderen  Platzen,  z.  H.  Nanking.,  cf.  t.  Kicht' 
hofens  meisterliche  Aiufähraogf  China,  II,  S.  267—278. 
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rang  der  Verkehnwege  dei  ¥olk*  and  gUterreicheo  Landes  aDge^ 
legen  sein  liesBen,  ist  schon  indirekt  gesagt  Kublai  sorgte  denn 
auch  daftbr,  dass  man  sowohl  Strassen,  als  namentlich  den  grossen 
n-s.  Kanal  der  Tiefebene  baute.  Letateren  Hess  der  Orosskhan  Ton 
Peking  ans  beginnen,  dann  die  bisherige  KanaUinie  teils  erweitem 
vnd  vertiefen,  teils  neu  baaen  und  nach  Kingaai »  Hang  tscbou-fu 
und  etwas  darüber  hinaus  nach  O  ausdehnen,  so  dass  die  Kaoal- 
schiffe  von  den  lüdienfahrern  aus  Waren  iu  Empfang  nehmen 
und  sie  iu  alle  grösseren  Flüsse  des  Landes  weiterführen  konnten. 
Zugleich  wurden  im  Kanal  Schleusen  angebracht,  um  ihn  der 
Bodeubewässerung  nutzbar  zu  machen;  sie  hatten  eine  besondere 
Mechanik.  Steinerne  Leinpfade  zogen  längs  der  Ufer  dahin ,  um 
in  40  Tagen  den  180  Meilen*)  langen  Wasserweg  bequem  durch- 
fahren zu  lassen.  Eine  gepflasterte  Heerstrasse  bildete  eine  Parallele 
des  Festbodens  zu  dem  Kanäle,  welche  mit  Bäumen  und  Weiden 
bepflanzt  war,  Wirtshäuser  und  Schuppen  in  Abständen  bot.  Auch 
sie  war  auf  40  Tagreisen  berechnet.  Nimmt  man  sie  natürlicher- 
weise bis  Peking  fortgesetat,  dagegen  einige  Krümmungen  des 
Kanals  als  vermieden,  so  werden  bei  190  M.  auf  eine  Tagreise 
Ton  Hangtschon  an  nicht  mehr  als  4,75  M.  treflfen,  was  nicht  auf 
einen  beschleunigten  Transport  deotet. 

Dass  aber  auch  die  anderen  Strassen,  welche  Kublai  radial 
▼on  Peking  durch  das  Reich  ziehen  liess,  in  gutem  Zustand  sein 
mussten,  war  durch  sein  wohlgeordnetes  System  von  Stationen  für 
berittenen  Kurierdienst  und  für  Gespanne  und  Wagen  erfordert, 
welche  zunächst  in  bestimmter  Anzahl  zum  besten  amtlicher  oder 
besonders  autorisierter  Personen  vorhanden  sein  mussten.  Diese 
Stationsgebäude,  deren  nach  M.  Polo  10,000  gewesen,  dienten  aber 
auch  zur  V^erpflegung  von  Fremden,  wie  ja  von  den  zahlreichen 
Pferden**)  natürlich  auch  welche  mietweise  abgegeben  wurden. 
Flüsse  und  Seen  wurden  auf  eigens  bereit  gehaltenen  Kähnen  pas- 


*)  Von  Tientsin  bis  Hang-tschoo.  M.  Polo  II,  c.  20  (nach  Neu- 
mann)  gibt  jedenfalls  flbertrieben  400  an.  „Nicht  weniger  als  200000  Pferde 
stehen  flir  die  Postvervaltaog  bereit.*  Anf  solchen  Pferden  legen  eilende 
Boten  40 — 45  M.  zurück.  Daneben  dienten  Fnssboten  fQr  Depeschendienst, 
welclie  durch  die  in  Jcorzen  Abständen  innerhalb  der  Poststationen  Torhan' 
denen  Vorkehrnngen  znr  Ablösunp  in  einem  Tng  eine  Linie  von  10  Tagreisen 
dnrcheilen  konnten.  Kontrolleure  notierten  an  diesen  Zwischenstationen  die 
betrefTeadeu  Leistungen. 
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aiert;  für  WOaten  waren  am  Saume  Reit-  und  Packpferde  mit  Pro- 
viant bereit.  Dasa  bei  aolcben  Einrichtungen  der  Zuatand  des 
Strassenkörpers  —  ea  waren  ,Hocbwege*  —  entsprechend  wohl  ge- 
pflegt war,  erhellt  an  Bich.    Aber  z,  B.  besonders  erwähnt  wird 

aucli  die  Fürsorge  für  Buumpflanzung  am  Rand  der  Strasse  (um 
Schatten  zu  geben:  im  Winter  als  Wegzeiger)  und  für  Steinsüulen 
in  Wüsten  und  Felsabschnitten.  Dazu  waren  auch  eigene  Aufsichts- 
beamte für  Ordnung  und  Unterhalt  der  Wege  bestellt  (Polo  II,  c.  22), 

So  sehr  war  länderweise  für  den  berittenen  Kurierdienst  vor- 
gesorgt, dasB  z.  B.  in  der  reichen  Provinz  Fukien,  wo  Quinsay  lag, 
die  hier  durchweg  gepflasterten  Heerstrassen  (mit  Kiesel-  und  Back- 
steinen)  einen  Teil  des  Weges  für  diese  Reiter  ungesteint  hatten. 

Uebrigena  wurde  auch  nach  dem  Aufhören  des  mächtigen 
Waltens  der  bedeutenden  Groaskhane  für  die  Hauptatrasaen  Ton- 
seiten  der  Mingdjnastie  füraorgend  eingegriffen.  So  fand  s.  B.  die 
grosse  viaduktreiche  Tsinlingstrasse  (cf,  S.  502)  eine  gründliche  Er- 
neuerung am  Eiude  des  14.  JahrhundertSi  als  die  SttdwestproTinsen 
▼on  den  fürchterlichen  Verheerungen  der  Mongolenkämpfe  sieh 
wieder  erholten*). 

b)  Die  Benützung  der  Wege.  Man  sieht  an  den  Bei- 
spielen M.  Polos  und  Ihn  Batutas,  dass  man  die  erwähnten 
Posthauptstationen ,  welche  die  natürlichen  und  meist  notwendigen 
Uebernaclitungsstätten  waren,  für  eine  lebhaftere  (läterbeforderung 
nicht  allzu  nahe  aneinander  gerückt  hatte.  Die  wenigen  Plätze, 
welche  bei  der  üblichen  häufigen  Namensänderung  der  chioesischen 
Orte  aus  den  Tagreiseangaben  M.  Polos  und  aus  der  einfachen 
Binnentour  Ihn  Batutas  noch  sicher  sich  wiedererkennen  lassen 
und  zugleich  eine  beschleunigtere  Bewegung  beider  markieren,  zeigen 
uns  eine  tägliche  Distanzttberwindung  von  5 — 7  M.**). 

•)  Ci.  Neu  mann  9  M.  Polo  S.  371,  Anm.  **)  Von  Tao,  s-w.  Peking, 
nach  der  Hauptstadt  von  Schan-si  erledifrt  M.  Polo  in  10  Tagen  58  M. .  von 
da  8.  nach  Ping-jang  l»5  M.  in  7  Tagi-n:  von  Fn-tscheu  nach  Zaiton  (=  Tsiiu'ii 
tschou)  etwa  20  M.  in  5  Tagen,  Ihn  Batuta  reist  von  Hang  tschou  nach  Peking 
erat  in  der  Mitte  des  14.  Jahrhunderts  offenbar  mit  so  inanclien  eingeschobenen 
Rasttagen;  er  braucht  für  diese  180  M.  nicht  weniger  als  64  Tage.  Dagegen 
ward  seine  kfinere  Tour  von  Kian-tsebang-ra  in  Kiang^si  bis  som  Pojaogtee, 
d.  h.  bis  sam  ö.  davon  gelegenen  YsO'tscheu,  rüstiger  erledigt,  28  IL  in 
4  Tagen  (Ynl.  f  itl.Mv  S.  503  und  493),  also  je  7  IL  Die  für  M.  PoloH. 
c.  51  und  52  sii^f-ttllte  Ortsidentifizierung  Neumanns  würde  dagegen  für 
die  Lioie  von  Tso  bis  Tsi-nan,  Uaaptstadt  von  Scban  taog,  fast  50  H.,  eine 
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Wir  lind  iweifellos  berechtigt,  den  Gütertransport  nicht  hmg^ 
sanier  ausgeführt  sn  erklSren,  da  beide  genannte  Reisende  als  offi- 
zielle Personen,  resp.  mit  ehrender  Begleitung  dahinsogen,  so  dass 
eine  gemässigte  Geschwindigkeit  gesichert  war. 

Man  wird  daher  für  den  Verkehr  auf  iilleu  derlei  »Strassen 
eine  Tagesleistung  für  leichter  belastete  Wagen  gewiss  auf  (3  M. 
Fahrlinie  anzunehmen  haben;  auch  im  Gebirge  zu  nicht  weniger 
als  5  M.  Gar  wohl  aber  konnte  bei  minder  langen  Reisen  dieses 
Ausmass  überschritten  werden. 

So  konnte  dann  ein  Seiden-,  Lack-  oder  Moschustransport 
zwischen  Si-ngan-fu  und  Hangtachou  200 — 210  M.  in  40  Tagen*), 
desgleichen  zwischen  Peking  und  Hangtschou  in  35  Tagen  erledigt 
werden  (185  M.)*). 

Die  lebhafte  Bentttznng  der  Wasseratraasen  dauerte  für  Waren- 
transport und  für  Reisen  in  dieser  Periode  unverändert  fort,  wie 
wir  aus  der  Erneuerung  und  Ausdehnung  des  G^rossen  Kanals  sehen, 
wurde  sie  noch  mehr  entwickelt.  Die  innerasiatische  Landroute  ' 
nach  Qainsay  endete  bereits  am  Lo-ho,  einem  Nebenfluss  des  Han- 
kiang,  nm  Ton  da  anf  dem  Wasserweg  weiter  zu  befördern.  M.  Polo 
(II,  iVX)  sah  an  einer  grossen  Reede  des  Jangtse  5000  Schiffe  — 
lo  Tagreisen  von  Siang-jang  (am  Han-kiang)  Ö.;  es  war  sicherlich 
das  Stiidtekollegium  von  Wutschang.  Die  Binnentahrzeuge  hatten 
einen  Mast  und  einen  Öegel,  waren  aber  auf  den  grossen  Flüssen  mit 
4—12  t.  Kantar  (1200— StiUO  Tonnen)  beladen.  10—12  Pferde  zogen 
auf  dem  Leinpfad  die  Schiffe  sowohl  in  Borg-  als  in  Thalfahrt. 
Welchen  Wert  man  auch  für  den  städtischen  Verkehr  auf  Kanäle 
legtOi  und  wie  umgekehrt  die  Stfidte  infolge  mehrfacher  Bespülung 
ihrer  Quartiere  durch  Wasserwege  gewannen,  zeigt  namentlich  das 
Beispiel  Quinsajs  Hangtschouiu).  Dort  seien  nach  Polo  gegen 
12000  Brücken  und  Stege  innerhalb  der  Stadt  gewesen;  ttber  die 
Hauptwasaeradem  schwangen  sie  sich  so  hoch  hinttbery  dass  die 
Schiffe  mit  aufrechtem  Mast  darunter  hinweg  gingen,  freilich  er- 

Tagssbewegang  TOn  über  8  II.  ergeben ,  was  um  so  mehr  Zweifel  hervorraft, 
wenn  man  die  auffaliende  Langsamkeit  der  ForUeUang  von  da  aus  nach  8 
ansctiliesst. 

•)  Der  Weg  auf  der  Strasse  iiber  Ho  nan  fu,  Kwai  king  lu,  Kai  fong 
fu,  an  Kwei  tö  fn  vorüber  and  über  Nanking  erledigt;  nach  je  7  Tagen  ein 
Rasttag  angenommen.  Die  Pekinger  Ronte  ist  die  der  Reiehsstrasse  Aber 
Tsi-nan  und  das  Gebirge  von  Schantang. 

OSts,  Teikeliriwege  im  Dienste  des  Welfi»Bdels.  42 
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innert  dies  auch  an  die  niedrigen  Mäste  uad  kUrseren  Segel  des 
W  und  des  Altertums.  Doch  hatte  der  Binnenwasserverkehr  offen- 
bar weniger  den  Zweck ,  das  Binnenland  mit  den  Seeplitm  In 
Verbindung  an  bringen^  ala  den,  dem  firovinaialen  Handel  an  dienen. 

Wie  nun  aber  Kublai  nach  mehrhuudertjähriger  Unterbrechung 
endlich  wieder  chinesische  Schiffe  veranlasste,  nach  Ceylon  zu  fahren*), 
80  richteten  die  Mongolen  auch  frühzeitig  ihre  Aufmerksamkeit  nach 
O  über  die  See;  man  unternahm  bereits  1284**)  eine  grosse  Er- 
oberungsexpedition in  das  bereits  von  China  her  zivilisierte  und 
den  Arabern  bekannte  [Zipapgu  s=  Japan.  Allein  diese  missglückte, 
nnd  Japan  blieb  unabhängig  nnd  im  stände,  einen  völlig  unab- 
hängigen, aber  nickt  eben  regen  Verkehr  mit  dem  Kontinent  an  er- 
halten. 

Daes  anch  nach  dem  Slldseearcbipel,  wenigstens  an  dessen  nö. 
Gruppen,  seitweise  chinesische  Ebndelsezpeditionen  abgingen,  geht 
aus  M.  Polos  Darstellung  (HI,  4)  ziemlich  unzweifslhaft  hervor***). 

Die  Völker-  und  Handelsbewegung  Chinas  im  Mittelalter,  be- 
sonders auch  seit  der  mongolischen  Zeit ,  ging  ja  Torhemehend 
nach  dem  W,  am  meisten  durch  Innerasien. 

2.  Innerastotlsehe  Bovtea. 
a)  Verlauf.  Dass  aunüchst  die  Chinesen  selbst  nicht  in  das 
nd.  Mittelasien  des  Handels  wegen  au  kommen  trachteten,  lag  in 
der  immerhin  periodischen  und  kurzen  MachtsteDung,  welche  sie  am 

Tienschan  behaupten  konnten,  in  der  Gewaltthätigkeit  und  den 
selten  unterbrochenen  grossen  Kiinipten  der  Steppenatiimme  ta- 
tarischer und  türkischer  Herkunft  und  in  deren  mangelnder  Kauf- 
kraft. Erst  das  Eindringen  der  Tataren  (Kin)  in  iSordchina  und 
dann  das  erobernde  Auttreten  der  Mongolen  verbreitete  unter  den 
Horden  der  Steppen  und  Gebirge  sowohl  die  Bekanntschaft  mit  den 

*)  V.  Richthofen,  China  I,  S.  610.    **)  Keumsnn,  U.  Polo  S.  511. 
Dagegen  mttssen  wir  eine,  wenn  asch  noch  so  unklar  flberlietorte  Kennt- 
Bis  Ton  einem  Reiche  FnssDg,  das  an  dem  naehberigoi  Astekenreiehe  tein 
Gebiet  gehabt  hätte,  als  etwas  ganz  Unhaltbares  nnd  kfiuBllich  Konstraierte» 

abweisen  und  den  betreiTenden  buddhistischen  Geistlichen,  dessen  Erzählung 
eine  solche  Vermutung  bei  C.  Fr.  Neumann  hervorrief  (Abhandlung  im  „An?- 
land"  von  1845  „Mexiko  im  5.  Jahrhundert  unserer  Zeitrechnung"),  jedenfnH.- 
als  einen  {liiatitasievoUen  Mann  in  hezug  auf  Kntfernung  und  Himmelsrichtung 
des  betreuenden  Landes  ansehen.  Es  liegt  wohl  ein  Wissen  von  den  Korji^ken 
und  Tschaktschen  des  NO  vor. 
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chineiischen  KnlturerseugDisseD  des  Feldes  uod  der  Werkstatty  ab 
auch  die  eben  vor  «Hein  in  China  genommenen  Mittel  i  um  dieie 
Produkte  sn  besahlen.  Andererseits  kam  aber  auch  durch  diese 
Nachbani  des  Ostreiches  ein  neuer  Luznsartikel  in  letsterem  auf, 
die  Pehse. 

Sibirien  wurde  in  dauernder  Weise  in  den  Kreislauf  des 
Güteraustausches  eingefUhrt;  denn  der  Pelshandel  nahm  einen  leb* 

hatten  Aufschwung,  da  zugleich  auch  bei  den  Turkstämmen  die 
Wertschätzung  der  feinen  Tierfelle  zunahm;  man  gebrauchte  all- 
mählich Pelzteile  als  beliebten  Schmuck  der  Kleider  in  geographi- 
schen Breiten  und  bei  einer  Seehühe,  wo  das  Schutzbedürfnis  gegen 
Kälte  nichts  anderes  als  die  gewohnten  Textilstoffe  verlangte.  Da- 
durch,  dass  Südsibirien  seibat  von  Tataren  bewohnt  wurde,  welche 
grossenteiU  unter  Herrschern  aus  der  Familie  Dschingiakhans,  seit 
1293  untt>r  dessen  Nachfolger  standen,  war  natürlich  die  Vermitt- 
lung des  einaigea  wichtigeren  Ezportgegenstandes  jener  Wald-  und 
Berggegenden  nach  Innerasien  wesentlich  begttnstigt  Diese  No- 
maden lebten  allerdings  hauptsächlich  von  ihren  Herden;  aber  sie 
hatten  doch  für  die  Pelsjagd  und  Air  den  Vertrieb  an  herankom- 
mende Händler  besondere  Vorkehrungen:  Stationshäuser  in  den  ver- 
snmpften  und  unbewohnten  Regionen  machten  die  Pfiide  zu  ihnen 
gangbar.  In  Schlitten,  mit  Hunden  (meist  6)  beepaont,  eilte  man 
schon  damals  Uber  die  beeisten  Flächen  dahin.  Auch  die  Stämme 
nö.  der  Tataren,  wo  das  lange  Winterdunkel  die  menschliche  Ent- 
wicklung niederhält,  lieferten  Pelze  und  waren  um  dieser  willen 
feindlichen  und  räuberischen  Augriffen  ihrer  fortgeschritteneren  s. 
Nachbarn  ausgesetzt*). 

I)s  Ungar  ei- Gobi.  Aber  durchgehende  Wege  gab  es  natür- 
lich erst  bedeutend  südlicher  und  zwar  nur  von  China  und  später 
wohl  auch  von  der  ziemlich  jungen  politischen  Hauptstadt  der  Mon- 
golenkhane, von  Karakorum  aus"**). 

Zweifellos  hat  die  mongolische  Wanderung  und  Reichsstiftung 
nicht  nur  iu  der  nd.  Region  des  grossen  zentralen  Hoohasien  be- 


*)  H.  Polo  benchreibt  dies  in  vorsfiglieher  Weise  (wie  snklingead  an 

ihn  Ibu  Batuta  für  den  eiitf prechenden  X  Europas)  IU,  8.  44  Jind  45» 
••)  Die  Stadt  lag  nach  O,  Wulff,  Geschichte  der  Mongolen  nnd  Tataren, 
S.  51,  an  der  südlichsten  Beugung  des  Orghon,  unter  46°  34'  n.  Br.;  nach 
amleren  aber  20—27  M.  w-s-w.  am  Fasse  des  Changaigebirges.  Erateres  ist 
entschieden  wahrscheinlicher. 
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Stimmte  Weg^e  nach  dem  W  geschaffen,  sondern  sie  hat  auch  die 
Waogho-Kaspiseeronten  um  mindestens  eine  yermehrt.  Dies  liegt 
nicht  nur  in  der  politischen  Bedentung  von  Karakomm  hegrilndet, 

welches  eine  Wegspaltung  in  der  Gegend  w.  von  Kuldscha  oder 
am  Anfang  des  Uideltas  attraktionskräftig  bewirkte,  sondern  auch 
in  der  zunehmenden  Wichtigkeit  der  Städte  am  ö.  Tien-schan,  wo 
w.  des  jetzigen  Turfan  die  eigentliche  Residenz  der  Khane  erbaut 
wurde,  während  im  NW  davon,  am  Nordfuss  des  deutlichen  Ge- 
birgfiUberganges,  das  ot'tgenannte  Bischbaligbi  d.  i.  Urnmtsi,  Sommer* 
residenz  ward. 

Auf  der  Strasse  nach  Karokarum  war  vom  W  her  der  ver- 
diente Reisende  P.  Ruysbrock  1253  und  die  Gesandtschaft  Lud- 
wigs IX  gesogen^  deren  Sprecher  er  war;  schon  vorher  aber  hAtte 
man  eine  Franziskaner  Ifission  1245  im  Auftrag  des  Khans  Batu 
auf  dieser  Linie  dorthin  geAlhrt;  man  kam  am  See  Ulungir,  o-s-o. 
vom  Saisam,  vordber  und  erreichte  Karakomm  in  3,5  Monaten  yon 
Sarai  aus. 

Die  erste  grosse  Verkehrsroute  aber,  die  den  O  mit  dem  W 

kommerziell  verband,  ist  die  erwähnte  über  Bischbaligh.  Schon 
die  Chinesen  hatten  046  n.  Chr.  von  der  Bedeutung  dieses  Ortes 
Notiz  genommen,  dessen  mongolis^chcr  Name  ,,Fünf  Städte"  heisst. 
Aber  erst  dadurch  kam  der  llandelsweg  von  der  Viimönnpassage 
aus  hieher  und  nach  W  zu  Bedeutung,  da^H  man  einen  ständigen 
und  regen  Verkehr  vom  Kiptschak,  dem  Teilstaate  mit  der  Residenz 
Sarai  an  der  untern  Wolga  (S.  574),  nach  K»mbahi  =  Peking  und 
Quinsay  zu  pflegen  hatte.  Gerade  Uber  diese  Route  schrieb  ein 
wio  in  NW-Europa  so  in  Asien  bereister  Vertreter  eines  Florentiner 
Handelshauses,  B.  Pegolotti,  ein  besonders  nützliches  Handbuch 
für  Kauflente,  welche  Waren  transportieren*},  während  Uber  die 
südlicheren  Linien  aus  Iran  nach  China  nur  allgemeine  Zeitverbrauchs- 
angaben  yon  verschiedenen  gemacht  werden. 

Das  5.  Ende  der  Kiptschakroute  ist  eigentlich  der  mit  Pack- 
pferden erreichte  Anfang  der  Bootfahrt  auf  jenem  Nebenfluss  des 
Han-kiang,  zu  welchem  der  S.  502  berührte,  scharf  markierte  Öe- 
birgsUbergang  aus  der  Weihoebene  führt:   es  ist  der  Tanho**). 

*)  er.  Yale,  Caths78.279— 286)  «ber  seine  und  seines  Buches  Oeschicbte; 
8.  287—290  ftber  den  Zeitverbraach  und  die  Transporfcweise  iwischen  den 

Statioiäon  von  Tana  (s.  Don)  zu  der  Wasser.'ftrnspe  nach  Quinsay.  Ein«*  nin- 
faaeende  Analyse  gibt  Heyd,  Levantehaudel  8.  227—246.   **)  Von  v.  Richt- 
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Von  da  bis  Ean  tsohoa,  ^Camezu^,  am  Nordfuss  des  Nanscban, 
sbd  nmd  210  M.;  man  rechnete  45  Tagreisen.  Bis  Si-ngan-fn 
aber  batte  man  von  jener  Scbifiabrtsstelle  ans  8  Tagreisen  (etwa 
40  M.).  Von  Ean  ts^on  bis  snm  Iii  nacb  Almalik,  der  Hauptstadt 
des  Tbeilkbanates  Tschagatai*),  wabrsebeinlich  Knldscba,  braacbte 
man  70  Tage;  auf  diesem  Weg  treffe  man  täglich  „Moccols",  d.  i. 
Gendarmerie  oder  Räuber  (Vule,  S.  287).  Es  aind  etwa  270  M., 
nicht  mehr;  denn  man  war  ja  damals  durch  den  grösseren  R«  ich- 
tum  an  Wasser  in  diesen  Steppenregionen  weniger  zu  Umwegen 
genötigt  als  heute.   (Natürlich  kam  man  über  Hami-Turfan-Urumtsi.) 

Von  Almalik  waren  dann  nach  Otrar  (Oltrarre),  etwas  w.  der 
Stadt  Turkestan,  aber  noch  vom  Sirdarja  abgelegen,  45  Tage;  der 
Weg  durchmass  etwa  170  M.**).  Es  träfen  also  auf  diesen  Strecken 
dorohschnittlich  nicbt  ganz  4  M.  auf  den  Tag;  allein  es  gab  ja  ana 
phjsiscben,  kommersiellen  nnd  politischen  Gründen  gewiss  14  Rast- 
tage unter  den  115,  so  das»  immerbin  docb  4,4  M.  als  Tagreisen- 
länge werden  gelten  mflssen. 

Bis  bieber  dienten  Ton  Kan  tscbon  an  Esel  als  Transporttiere. 
Weiter  nacb  W  dorcb  die  arabiscb-kaspiscbe  Steppe  beförderte  man 
anf  grossen  Karren,  die  mit  Kamelen  bespannt  waren.  Die  Güter 
gingen  nach  dem  lebhaften  Hauptort  des  Chwaresmreiches,  nach 
Urgendseh  am  Arau  weiter  in  35  —  40  Tagen;  es  waren  wohl  nicht 
mehr  als  110  M.,  wenn  man  in  einem  sanfteren  s-w.  oder  nü.  Bugen 
zog***).  Nach  Saracanc  oder  Serakak,  6^1.  ober  der  ÜralmUndung, 
führten  dann  20  Tagreisen  (140  M.),  und  nach  dem  damaligen 


hofen  I,  8.  618  TÖlUg  einleachtend  bestimmt,  während  Tute  den  grossen 
Ksnal  annimmt.  Allein  dies  wflrde  fllr  den  Abstand  von  der  Stadt  Kantsehoa 
fii  bei  45  Tsgreisen  zu  weit  »ein.  Denn  von  dieser  bis  sn  dem  Beginn  der 
▼ollen  Schiffbarkeit  des  Tan-ho  bei  Sitsehwan-tlng  sind  etwa  210  M.,  so  dass 

anf  45  Tage  je  4.5  M.  treffen. 

•)  Die  Lage  i?t  ungewiss;  dodi  liegt  am  nacli.«f(;ii ,  mit  Yule  (S.  237) 
Alt-Kiildscha ,  die  bekannte  grossere  Stadt,  darunter  zu  verstehen,  oder  man 
geht  etwas  w-n-w.  davon  (Heyd,  S.  2'60).  **)  Otrar  war  eiue  grosse  und 
wichtige  Haoptstadt;  in  den  Mongolenstttrmen  durch  eine  heroische  Verteidigung 
▼oa  1218—1219  (November  bis  Jani)  als  politisch  wichtig  noch  spesiell  er> 
wiesen  (Wolff  a.  a.  0.  8.  165).  ***  Die  Qrdsse  des  Piaties  ergibt  sich  ans 
seinem  Falle;  in  der  siebenmonatlichen  Belagerung  1222  nnd  beim  Sturme 
fielen  100—200000  Menschen,  dann  wurde  etwa  eine  Million  als  Sklaven 
verteilt  (Wolff).  -—  Ibn  Batnta  ITI.  3  ist  voll  Bewunderong  dea  Gedränges 
auf  den  ätrassen  und  der  reichen  Bazare. 
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AstrAchan,  welches  bis  sur  ZenfSraiig  dvreh  Timor  am  Unken 
Wolganfer  weiter  aafwKrts  lag,  mvaste  man  noch  8  (9)  weitere 
Tage  &hren,  es  waren  rund  45  H.*).  So  war  denn  auch  hier, 
wie  anf  so  manch  anderer  Wttstenroate,  die  wasserirmste  Stredce 

sswischen  dem  Uralfluss  und  dem  Amn  such  diejenige,  welche  am 
meisten  die  Beschleunig^ung  des  Gütertransportes  bewirkte;  denn 
hier  waren  7  M.  die  ununterbrochene  Tagesleistung  auf  fast  drei 
Wochen,  was  denn  doch  nur  mit  Kamelen  geschehen  konnte**). 

Tarym-Oxus.  Die  älteren  Wege  aber  von  China  nach  dem 
W  gingen  (cf.  8.  508  ff.)  durch  das  Tarymbecken.  v.  Richthofen 
(China I,  S. 530  f.)  entnimmt  den  Annalen  der Suidjnastie  (bis  619)  u.a. 
drei  derartige  Linien***).  Die  nördlichste  ging  Uber  das  damalige 
Pului  am  Lop  noor  nach  Kutscha  (82^  50'  ö.  L.)  und  von  hier 
mittels  des  Muzartpasses  d.  des  Tengrikhangipfels  über  den  Tien- 
schan, wShrend  früher  der  besehweriichere  Weg  Ton  Aksn  vom 
Issiknl  gewählt  wurde.  Eine  andere  Linie  ging  nach  Tnrfim,  Ka* 
raschar,  Kntscha,  Kasefagar  und  Uber  den  Terek-dawaa  durch  Ferg- 
hana  nach  Samarfcand  und  Ton  da  nach  Persien  und  den  Httfen  des 
penisehen  Gelfea.  Die  s.  Strasse  ging  sunBchst  lum  Lop,  hieranf 
am  Slldrand  des  TaTymbeckens  nach  Khotan,  dann  krenste  man 
den  Yarkand  und  überstieg  das  Pamir  im  S  längs  des  Plateaulands 
von  Sirikul,  um  durch  Wakhan  und  Badakschan  zu  dem  Hindu- 
kuschpafse  von  Bamijan  zu  gelangen.  Diesen  Weg  ö.  schlug  im 
ganzen  auch  bereits  Hiuentsang  631  und  M.  Polo  ein,  dessen  Orts- 
und Tagreisebestimmungen  uns  über  Khotan,  dann  ö,  bis  etwa  unter 
den  Meridian  des  Lop  noor,  hierauf  5  Tage  durch  Sand  wüste  an 
diesen  ftthren.  Er  spricht  allerdings  nur  von  einer  Stadt  Lop.  Von 
hier  aus  seien  30  Tagreisen  durch  eine  ganz  verlassene  Wttate; 
„aber  nach  Verlauf  eines  jeden  Tagmarsches  hält  man  an  einem 
PUtBCy  wo  Wasser  au  finden  ist,  genügend  für  50 — 100  Penonen 

•)  Die  Wege  nach  Sarai  etc.  cf.  S.  .582.  Für  den  Reisenden,  wenn  er 
sich  der  tatarischen  Reichspostpferde  bedienen  durfte,  war  es  möglich,  von 
der  Krim,  also  wohl  von  Kaffa  aus  nach  Peking  in  5 — ü  Monaten  zu  gelangen^ 
wie  IL  CorTino,  später  Brsbiscliof  m  Peking,  fftr  1805  beriditet  (Hejd, 
Levantohandel  8.  240).  **)  Der  Oebimaeb  dieser  grossen  b6.  Route  in 
ihren  6.  Absehnitten  ist  freilich  auch  eogleieh  hetm  Beginn  der  Mongoienseit 
erweislich  (cf.  He  yd  II,  S.  239);  auch  zog  auf  dieser  das  grosse  Heer  des  Hulagn 
1253  nach  Bagdad.  Dochthut  M.Polo  in  keiner  Weise  derselben  Erwähnung. 
***)  He  yd,  Levantehandel  I,  S.  17  f.  giht  für  dieM  Linien  eine  etwas  andere 
Erkliurung,  namentlich  für  die  nordliciiste. 
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samt  ihren  LMttimn;  an  28  dieier  HaltpU(t»e  ist  es  aOm  und 
gnt*  (I,  31—36).  Das  Endsiel  war  hier  Sa  ttehon  («  Sandttadt). 
Eb  lüist  Bich  hier  die  Enlfenmng  dieses  letaleren  Plataen^  05<»  0.  L. 
und  89*  25'  n.  Br.  gelegen;  nicht  leieht  Ton  einer  am  Rande  des 
Lop  gelegenen  Stadt  dorah  80  Tagreisen  erkllrea. 

Ueberhaupt  haben  wir,  wie  sehen  8.  506  erwähnt,  an  dieser 
Reise  des  M.  Polo  ebenso,  als  an  der  viel  früheren,  welche  der 
chinesische  Pilger  Hiuentsang  vom  Jahre  G29  an  s.  und  nö.  des 
Tarym,  in  ganz  Turkestan  und  über  den  Baoiijanpans  vorgehend, 
in  Indien  vollführt  und  zum  grossen  Teil  mit  Angabe  der  Weglänge 
beschrieben  hat,  eigentlich  nur  Nachweise  dafür,  dass  das  Tarvm- 
becken  im  Inneren  und  im  S  weit  besser  gangbar  gewesen  als 
heute!  Dagegen  sind  diese  litteransohea  Berichte  für  die  mögliche 
Beschleunigung  der  Warenbewegung  kaam  verwendbar*).  Wie 
nianohfaeh  das  Tarynigebiet  und  der  Weg  von  der  Yttmönnpassage 
ans  ediOD  in  der  vormongoliBohen  Zeit  durchaogen  und  erkundet 
war,  «rhelU  nns  Übrigens  aneh  ans*  der  Thatsaehe  der  VenneamiBg 
der  Linien^  wie  solche  Richthofen  dem  Distaaaenveraeleluiis 
der  Reichswege  •  für  dieses  Gebiet  den  Annalen  der  Handynaslie 
entnimmt. 

üeber  das  Pamh*  führten  die  früheren  Wege.  Dass  nnd  ans 
welchen  geographischen  Grttnden  die  Benützung  des  nördlicheren 
sich  lebliattcr  gestalten  musBte,  darüber  siehe  S.  509.  Ohne  dass 
man  die  mittelalterliche  Verkehrslinie  längs  der  Südseite  dea  Tarym. 
beckens  als  eine  bi^  Khotan  und  auch  Yarkand  stark  besuchte  ver- 
kennen darf,  wofür  sich  von  selbst  der  naheliegende  Uebergang 
über  Wakhan  als  eine  natürliche  Fortsetzung  empfahl,  musste  in 
jenen  Zeiten  doch  die  überaus  starke  Bedeutung  der  Städte  von 
Fergana  nnd  Serafschan  magnetisoh  su  gnnsten  der  Terek-dawaa* 
trace  wirken.  Man  darf  nur  von  der  bewunderten  Grösse  Samar« 
kands  und  Bocharas  bei  Ihn  Haukal,  Edrisi  nnd  Ibn  Batuta 
lesen  oder  die  Sorgüidt  beachten,  mit  der  die  enteren  diese-  Stidte 
als  Mittelpunkte  für  WegdSstanaen  behandeln;  man  lese  von  StSdten 
(a*  B.  Akhsiket,  wohl  Assake  0.  des  hentigen  Kokand),  welche 

*)  Jf.  Polo  scheint  swar  dnreh  aeioe  TsgreiMsammeii  sunichst  Ter- 
wcndbsr;  aUehi  entUch  rechnet  er  hier  meist  nicht  von  Stadt  zu  Stadt,  son» 
dem  von  einer  Provinigrenze  zur  andern;  sodann  sind  seine  Plätze  zu  wenig 
{Richer  festsuflteUeii  und  überdiet  irrt  er  aucii  häutig  stark  in  der  Uimmels- 
richtung. 
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3  FarMDg  oder  2,25  Meilen*)  im  Umfang  hatten,  während  sie 
heute  nur  groese  Dörfer  sind^  nicht  etwa  von  neueren  grossen 
Plfttsen  abgeUfet:  dann  wird  klar,  weleh  einen  Wert  der  leich- 
tere Zugang  sa  ihnen  für  alle  von  weiter  her  sielenden  Handeb- 
operationen  haben  moBste.  In  der  Fortsetsung  der  Fergana-Seraf- 
sehaoroute  lag  dann  Merw-Schagan  am  unteren  Murgab,  etwa  in 
der  Mitte  awiechen  Bochara,  Chiwa  und  UrgendBch,  Mesched, 
Herat  und  Balkh,  gab  ürtthEeitig  ein  gaas  hervorragender  Plats 
in  Seidenepinnerei  und  -weberei.  Deren  Hauptexportweg  ging  so 
dem  volkreichen  und  dicht  umsiedelten  Nischapnr**)  via  Sarahs  am 
Herirud  (cf.  Ibn  Haukal,  S.  227)  und  setzte  sich  w.  nach  iSchahrud 
und  nach  Kci  fort:  beide  waren  bekannte  Handels-  und  Industrieplätze. 

Aber  auch  s.  dieser  Reihe  von  Plätzen  pulsierte  ein  mächtiges 
Städteleben:  gleichsam  mächtige  Vorthore  für  die  Zugänge  nach 
Indien  waren  die  Grossstädte  Herat,  Balkh  (wie  er  bereits  bei 
Ihn  Haukal  heisst).  Mittlere  Plätze  umgaben  und  verbanden  sie; 
unter  denselben  ist  Merwrud,  heute  Merutschak,  das  meistgenannte. 
Von  Herat  kam  Uber  Kabul,  die  Zentrale  des  Indigohandels,  der 
mftchtige  Andrang  des  erobernden  Mohammedanismus  naeh  In- 
dien; schon  712  wurde  das  Indusland  dem  Khalifen  unterworfen^ 
doch  erst  im  11.  drangen  die  Ghasnaviden  (Ghasna  s^s-w.  yon 
Kabul)  nach  dem  Gangesgebiet  ror:  eine  wiederholte  Vereinigung 
des  ö.  Iran  und  Nordwestindiens,  welcher  freilich  die  Herstellung 
des  Mongolenreiches  ein  Ende  machte. 

Mit  der  beherrschenden  Lage  von  Herat  Tertrug  sich  kein 
Loslösen  ostirauischer  Gebiete  zu  gunsten  des  Indualandea,  sobald 
dort  eine  auch  nur  massig  kräftige  Hand  waltete,  was  seit  Tiraur 
der  Fall  war.  Denn  „alle  Stras.seu,  welche  vom  Industhal  w.  und 
n-w.  nach  dem  Nordrand  Irans  tUhren,  kreuzen  sich  in  Herat.  Von 
hier  aus  läuft  die  Kaiserstrasse  nach  Kabul.  Doch  diejenige  nach 
Kandahar  ist  weit  bequemer'****).  Hieher  führte  aber  auch  von 
Balkh  aufwärts  des  Flusses  dieser  Stadt,  wie  anderisrseits  von  Merw 

*)  Den  Fsrssng  etwa  ta  4  engl.  H.,  also  sn  03  km  sa  rechnen,  wie 
Kap.  FranekHn  in  seiner  Tonr  to  Pereis,  London  1790,  8.  41  vorschligt, 
erscheint  ffir  diese  Zeiten  doch  nicht  genug  begrfindet.  **)  Nach  F.  v.  Erd* 
mann,  Temudschin  S.  420  seien  1221  dnreh  Tnlni  in  Niachapnr  und 

Umgegend  1,7  Millionen  Menschen  nmgekonimen,  nncbdem  er  die  mit  1200 
Kriepsmftschinen  bezwnngene  Stiidt  eingeäschert  hatte.  0.   Peso  hol, 

Abimndlungen  zur  Eid-  und  Volkerkunde,  herausgegeben  von  Löwen  berg, 
Bd.  3,  S.  113. 
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ans  ein  Uandelsweg,  während  auch  von  N  her  ein  solcher  nach 
Balkh  bestand. 

So  war  denn  also  für  alle  die  Transporte,  welche  die  Wüste 
nnd  das  Gebirge  vom  wundersamen  Kataj,  Cathay,  Eitaia  aus 
glücklich  überwunden  hatten,  eine  zweiftche  Reihe  von  Qtoss* 
basaren  in  Turan  und  Iran  sur  Aufnahme  der  Exporte  und  snr 

Lieferung  von  Rimessen  aufs  beste  bereit.  Immerhin  freilich  konnte 
das  Maasenmorden  der  Mongolen  in  diesen  Ländern  an  der  testen 
obrigkeitlichen  Ordnung,  welche  von  ihren  Khanen  gehandhabt  wurde, 
ein  ersatzbringendes  Gegenmittel  nicht  in  vollem  Masse  finden:  durch 
stratfe  Handhabung  der  Ötaatsgewalt  kann  ebensowenig  als  durch 
ungehemmtes  Vorgehen  des  Egoismus  der  einzelnen  die  wirtschaft- 
liche Völkerkraft  zur  Blüte  gebracht  werden. 

b)  Der  Zeitverbrauch  auf  diesen  weiten  Wegen  endlich 
kann,  wie  schon  oben  angedeutet,  kaum  anders  angegeben  werden, 
wie  schon  in  der  vorigen  Periode  oder  S.  510*).  Bei  so  langen 
Routen  wird  man,  wie  auch  aus  den  Notisen  Pegolottis  m  der 
n4S.  Linie  hervorgeht,  kaum  je  5  M.  für  eine  längere  Reihe  von 
Tagen  annehmen  dttrfen,  zumal  wenn  Rasttage  ausser  Ansata  bleiben; 
besonders  heisst  uns  hier  das  Hochgebirge  abmindern. 

Man  wird  dann  eine  sutrefiende  allgemeine  Angabe  in  der 
Notis  finden  (Heyd,  Levantehandel  II,  S.  242),  dass  man  nach  dem 
Perser  Schehabeddin  4  Monate  von  ISamarkand  nach  Peking 
brauche,  oder  von  Khotan  über  Turfan  nach  Peking  Gl  Tage 
(Cherefeddin,  Gesch.  Timur^,  cf.  Heyd  II,  S.  225)**).  Genug, 
da.-^s  man  vom  Grossen  Ozean  bis  zum  Pontus  in  etwa  4  Monaten 
Waren  expedierte,  was  über  ein  Jahrhundert  lang  innerhalb  eines 
und  desselben  politischen  Gemeinwesens  geschah. 

Die  Verbindung  jenes  äussersten  O  zu  wasser  und  zu  land 
mit  der  mohammedanischen  Levante  und  erst  darch  diese  hindurch 

•)  Allerdings  gilt  nach  v.  Rieht  ho  Ten  in  Ciiina  !*clion  im  Mittelalter 
eine  Weglange  von  90 — 100  Ii  als  die  einer  Tagreise;  100  Ii  aber  sind  etwa 
6  M.,  90  also  etwa  5,4.  Diese  AnfTsssang  fand  aach  8.  MO  ihre  Bestätigung 
an  den  dortigen  Beispielen.  Allein  letztere  gelten  eben  nnr  von  der  Be- 
wegung auf  den  vielbetretenen  and  festen  Strassen  Chinas  selbst.  In  der 
Wfiste  aber,  in  den  Steppen  und  im  Ilocligebirge  hörte  eine  solche  Regel  auf. 
*•)  Wesentlich  kürzere  Fristfii  jcdocli.  wie  sie  von  Abu  Saiil  (2  Monate  von 
Sog'diana  aus"),  auch  von  Masudi  (neben  einem  viermonatlii-licn  Reiseweg 
aucli  ein  soldu  r  von  40  Tagen)  vorgebracht  werden,  können  wohl  nur  als  Aus- 
nahmen trwugung  beanspruchen. 
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mit  den  ohmtiichen  Ltodetn  Enropai  rief  beaoiiclerB  in  der  west- 
liclisteD  Halbinsel  der  HenuBpbftre  das  immer  steigende  VeiUngen 
berror,  auf  weiteren,  aber  eigenen  Wegen  jene  Heimstfttten  viel- 
begehrter  und  bocbbereicbemder  Produkte  m  erreicben.  So  ward 
die  Ausbildung  der  Kommunikation slinien  zwischen  dem  Ost-  und 
dem  Westrande  Asiens  ein  Hauptmotiv  zu  jenen  Bemühungen,  welche 
durch  die  Entdeckung  des  direkten  Seeweges  aus  Europa  nach 
Kulara  und  Quinsay  und  im  Zusammenhang  damit  durch  die  Ge- 
winnung der  yNeuen  Welt'';  der  w.  Hemisphäre,  mehr  als  belohnt 
wurde. 


ErgebEisse. 

Die  Zeit  des  Mittelalters  weist  im  ganaen  mebr  vorbereitende 
«Is  auflgefübrte  Leistungen  snm  besten  nioberer  Aneinander^ 
«cbliessung  der  Erdoberfliebenteile  auf,  «tgldcb  freüiob  aneb  Ver^ 
luste  gegentlber  den  Ermngensobaften  des  Rttmeireiobes. 

Die  avgenscbeinliebsten  Verdienste  dieser  Periode  nun  be- 
standen in 

1)  der  Erweiterung  des  Gebietes,  welobes  am  Weltbandel 
teilnsbm.  Sowohl  im  N  der  ö.  Hemisphäre,  als  im  grossen  Inneren 
Asiens  und  im  mittleren  Afrika  ist  durch  die  Mächte  der  christ- 
lichen und  der  arabischen  Kultur  und  der  buddhistischen  Mongolen 
eine  Ausdehnung  des  fortdauernden  Warenverkehrs  der  Völker  er- 
folgt, welche  dem  zusammenhängenden  Handelsbereich  der  Mensch- 
heit im  Vergleich  zur  liömerzcit  eine  verdoppelte  Grösse  verschatFte. 

In  Europa  wurde  bis  an  die  Ränder  des  Eismeers  der  Waren- 
bandel  ausgedehnt;  bei  den  Stämmen  des  n-ö.  Nordamerika  und 
am  unteren  Ob  holte  man  Pelze,  wie  Ton  Sofala  und  am  Senegal 
das  grosse  islamitisobe  HandelsTolk  Harae,  Metalle,  Elüenbein  und 
Straussfedem  ttbemabm;  Innerasi^  ward  das  Strassengebiet  des 
grossen  Verkefara  deo  gewaltigsten  aller  Weltreicbe. 

2)  Die  Art  und  Weise  des  Verkebrs  verior  swar  in  diesem 
so  erweiterten  Gesamtgebiete  annficbst  den  mebr  einbeitUeben  Cfaar 
rakter  der  IH.  und  U.  Periode.  Wie  awei  Toneinander  völlig  ver» 
schiedene  soziale  Wesen  arbeitete  die  islamitische  VOlkerwelt  und 
die  aristokratisch-hierarchische  Kulturgemeiuschaft  der  europäischen 
«Staaten  nebeneinander,  nur  an  wenigen,  freilich  um  so  lebhafter 
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thfttigen  Punkten  miteinuider  in  Bertthruog,  wAhrend  die  Bekenner 
des  Islam  den  Zusammenhang  mit  dem  bnddhistisohen  und  scha- 

manischen  Asien  vielfach  und  kräftig  unterhielten.  Allein  wenn 
auch  die  imendiche  Verschiedenheit  und  Gegensätzlichkeit  zwischen 
dem  christlichen  Europa  und  dem  mohammedanischen  Bereiche  den 
Güteraustausch  erschwerte  und  die  Annäherung  der  Völker  anein- 
ander verzögerte,  so  war  doch  in  der  hiedurch  selbstgeschaffenen 
Begrenzung  der  beiderlei  Kulturaufgaben  die  Bürgschaft  einer  inten- 
siveren Ausbildung  der  je  TerfUgbaren  materiellen  Kulturmittel  gegeben. 
Beide  Völkerkreise  waren  in  ihrer  Eigenart  noch  jung  und  wenig 
gesammelt;  ihrer  Zakunft,  resp.  auch  der  materiellen  Kultur  ihrer 
Lftnder  war  sunäobst  mit  inländischen  Bemühungen  eines  kommer- 
siellen  Znsammensohlnsses,  mit  der  rttumlich  enger  begrenzten  Ar- 
beit an  dessen  Voraussetzungen  mehr  gedient,  als  mit  dem  Ver- 
folgen expansiver  Welthandelsbestrebungen.  So  kam  es  dann 
wenigstens  an  dem  erwachten  Bedl&rftiis  nach  stSndig  thätigen  öffent- 
lichen Verkebrsanstalten  und  su  deren  Anfängen  in  Europa,  zu 
Staatsposten  und  zur  Regelung  von  Karawanen-  und  Marktzeiten 
in  den  Ländern  der  arabischen  Kultur  und  des  interkontinentalen 
mongolischen  Reiches. 

Jedenfalls  aber  ward  die  psychologische  Stellung  der  direkt 
und  indirekt  hier  beteiligten  Menschheit  gegenüber  geographischen. 
Abständen  durch  die  Komfahrten  und  Pilgerreisen  nach  Pal&stina  und 
durch  die  Kreuszttge,  sodann  durch  die  Mekkakarawanen  und  die 
auch  im  Buddhismus  üblichen  Wall&hrten,  sowie  durch  die  grossen 
Völkerheerzttge  der  Araber,  Türken  und  Mongolen  allenthalben  eine 
freiere.  Ueber  weite  Länder  greifende  Unternehmungen  des  einzelnen 
hatten  weit  weniger  Wundersames  fOr  das  Volk,  wie  auch  die 
heissen  Wilsten  als  sehr  wohl  gangbar  erprobt  wurden  und  die  Polar- 
gebiete Handelsp&de  besassen. 

8)  Verkehrswege  und -mittel,  a)  Zu  land.  Die  Wege 
für  die  Verkehrsbedttr&isse  dieser  Völkergruppen  erscheinen  aller- 
dings qualitativ  gegen  früher  ausserhalb  der  Wüsten  nicht  weiter- 
entwickelt. Auch  die  Transportmittel  waren  zu  lande  jedenfalls 
nicht  durchgreifend  geftirdert  worden.  Die  Strassen  der  Römer, 
ihre  Staatspost,  sowie  die  Leichtigkeit  der  Wagenführung  auf  jenen 
war  dahin.  Es  gab  nur  Wege,  auf  denen  gefahren  wurde,  aber 
keine  eigentlichen  Strassen.  Gleichwohl  breitete  sich  der  Gebrauch 
der  Quterförderong  mit  Wagen  nicht  nur  in  den  neaen  Kultur- 
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ländei'D,  sondern  auch  in  den  vorher  römischen  Gebieten  aus.  In 
den  weiten  Re^ifionen  de«  Islam  brachte  man  das  Kamel  zu  weit 
ausgedehnterer  Benützung  und  zu  merklich  erhöhter  Leistnogatahig- 
keit ;  auch  kam  es  strichweise  als  Zugtier  sar  Verwendung.  Durch 
die  grössere  Yerbreitasg  dieses  Lasttieres  und  durch  dessen  ge- 
fi^rderte  Zucht  ward  die  Gangbarkeit  von  Wüsten  und  Halbwüsten 
allenthalben  erhöht.  Man  hat  aahlreichere  Wege  durch  derlei  Lftn- 
dereien  gezogen,  und  durch  fortdauernde  Bentttaung  und  das  auch 
▼om  Islam  empfohlene  Stiften  wohlthätiger  Einrichtungen  warn  ge- 
meinen Besten  wurde  die  erwünschte  Folge  von  Brunnen  verdichtet, 
Karawanserais  und  verwandte  Unterkunftstätten  sind  vielenorts  er- 
oder  eingerichtet  worden. 

So  kunnte  sich  namentlich  im  Bereich  der  mohammedanisclien 
8itte  ixler  Ilerrscliat't  eine  hcschlt  iiiiif^tere  Tagesleistung  im  Verkehr 
verbreiten:  man  reiste  mit  Kamel  auch  bei  längerer  Linie  meist 
6  M.  pro  Tag,  wenn  nicht  (Jebirge  verlan}Xf«amten.  Für  Wagen 
aber  erscheinen  5  M.  als  allgemeiner  Durchschnitt  der  Tagesfort- 
bewegung; nur  wenn,  wie  in  den  Alpen,  Relaispackpferde  su  be- 
nützen waren,  konnte  ein  Transport  täglich  7  M.  durchmessen. 

b)  Zu  Wasser  und  anr  See.  Die  Binnenschiffidirt  begann 
(in  England)  Flnssmündnngsstrecken  namentlich  durch  Einengung 
der  Stromweite  an  adaptieren  und  zu  den  untersten  Fluesabschnitten 
ZufuhrkanSle  herzustellen  (Niederdeutschland);  andere  Fortschritte 
fehlen.  —  Auf  dem  Meere  kam  dagegen  ein  Mittel  zu  allge- 
meiner Verbreitung,  welches  die  Schwingen  der  Sehifikhrt  erst 
eigentlich  zu  ozeanischen  Leistungen  befähigte:  es  war  die  Bussole, 
resp.  der  Kompass  in  verschiedener  primitiverer  Verwendung.  Die 
Öchif^ökürper  selbst  wurden  nur  im  Mittelmeere  in  der  12.  Hälfte 
der  Periode  stattlicher,  erhielten  aber  überhaupt  einen  stärkeren 
Bau  und  wurden  fjrösserenteils  mit  Rudern  und  Segeln  vorwärts- 
gebracht. Sieht  man  aber  vom  Xordmannenvolke  ab,  so  hat  sich 
die  Fahrleistung  gegenüber  der  TU.  Periode  etwas  vermindert;  man 
konnte  nicht  mehr  als  etwa  18 — 20  M.  gradlinige  Annäherung  an 
das  Ziel  durchschnittlich  pro  Tag  verzeichnen. 

Dass  man  aber  wenigstens  später  auch  Hochseefahrten  in  das 
Weltmeer  begann,  war  wenigstens  eine  Vorbereitung  der  grossen 
Errungenschaft  der  Meeresschiffahrt,  welche  in  der  nächsten  Periode 
den  Welthandel  im  eigentlichen  Sinne  seiner  Verwirklichung  nahe 
brachte. 
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Die  kommerzielle  Verbindung  der  beiden  nun  erkannten  Erdhälften. 

(Wege  ohne  Endpunkte). 

Zeitbegrensnn;. 

Der  Anfang  dieser  Periode  bestimmt  sieb  von  selbst  darcb 
die  Umwälzung  der  Handels-,  Verkehrs-  und  Weltverhältnisse  über- 
haupt, wie  solche  die  Entdeckung  Amerikas  veranlasst  hatte.  Der 
Endpunkt  wird  ebenso  deutlich  durch  den  Beginn  einer  regel- 
mässigen und  ununterbrochenen  Benützung  der  Triebkraft  des 
Dampfes  zum  Transport  auf  grösseren  Wegstrecken  gegeben.  Nur 
das  Datum  für  diese  Wendung  könnte  verscbieden  gewählt  worden« 
Man  könnte  das  Jahr  1807  setzen,  da  rn  diesem  der  Amerikaner 
Fttlton  den  Betrieb  der  ersten  bleibeoden  Flussdampfschiffahrt  auf 
dem  Hudson  zu  stände  brachte.  Man  wUrde  diese  Zeitfizierung  auch 
damit  sttttsen  können,  dass  die  Weiterentwickinng  anr  Oseandampf- 
Schiffahrt  eine  sozusagen  onabweisliohe,  eine  fast  selbstyerständliche 
war.  Immerhin  zeigt  uns  die  zwölfjährige  Zeitspanne,  welche  bis 
zum  Eintreffen  des  ersten  Überseeischen  Dampfers  in  Europa  ver- 
lief — da  die  ^Savannah*  ans  Georgien  in  LiTerpool  erst  am  20.  Juni 
1819  eintraf  — ,  dass  doch  noch  ein  beträchtlicher  Fortschritt  über 
jenen  Hudsondampfer  Fultons  geschehen  musste,  mochte  auch 
schon  1811  der  englische  Küstemlampfer  „Komet"  des  H.  Bell 
Grossbritannien  umfahren  haben*).  Die  Thatsache  jener  ersten 
vulUtäudigen  Durchfahr ung  des  Weltmeeres  erscheint  eben  doch 

*)  Mit  Dampfkraft  getriebene  Boote  waren  fireilich  schon  früher  kon* 
strniert  worden.  Zwar  ist  Ton  E.  Qerlsnd  (Zeischr.  des  Vereins  dentscher 
Ingenieure^  Bd.  20,  8. 461)  als  dnrehans  hinflUlig  dsrgethan  worden,  dass  schon 
1707  P  a  |i  i  n  auf  der  Fulda  ein  solcbes  besass;  aber  1788  ging  das  des  Jonffroy 
auf  der  8a6ne  zu  Lyon,  1787  jenes  von  Fiteh  auf  dem  Delaware. 
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als  die  eigentliche  Eröffnung  des  Zeitalters  der  Dampfkraft  im 
Weltverkehr;  sie  war  der  Beweis,  dass  man  aaf  eine  gau  neoe 
Weise  die  Festlandsgebiete  der  Erde  rascher  und  sicherer  an  ver- 
binden  begonnen  habe. 

Andererseits  aber  versetsen  wir  unseren  Endtermin  nicht  bis 
znr  Eröffnung  der  ersten  Eisenbahn  (Liverpool-Manchester)  auf  das 
Jahr  1880  hinaus.  Dies  begründet  sich  mit  dem  Gesichtspunkte 
des  Welthandelsi  der  durch  die  Ueberwindnng  der  Hindemisse  der 
Weltmeere  eine  entscheidendere  Forderung  fand,  und  mit  der  E«r- 
wägung,  dass  die  Üebertragung  der  Dampfmaschine,  welche  durch 
Kolhenbewegung  vorwärts  und  rückwärts  trieb,  von  der  See  auf 
Festbodenstrassenfahrzeuge  längst  gesichert  und  bezüglich  der  prak- 
tisch lohnenden  Anwendung  unausbleiblich  war. 

Ein  anderes  ist  die  wesentlich  veränderte  Fassung,  welche  die 
Darstellung  dieser  Periode  orhält,  insofern  sich  weniger  Veran- 
lassung fand,  die  Arbeit  an  der  Ueberwindiing  der  Entfernungen 
Land  fUr  Land  zu  verfolgen  und  zu  skizzieren.  Solches  erscheint 
nicht  gerechtfertigt,  da  weniger  durchgreifende  Fortschritte  in  den 
Jahrhunderten  der  j^Neuseit"  gemacht  worden  sind;  ja  in  Europa 
fehlt  es  bis  sum  Ende  den  18.  Jahrhunderts  ausser  dem  eingefUhrteo 
Fahrpostbetrieb  fast  ganz  in  solchen.  Weit  mehr  noch,  als  in 
der  IV.  Periode,  liegt  das  Hauptverdienst  der  nachfolgenden  in  dem 
Anschloss  nicht  nur  bedeutenderi  sondern  yOllig  neuer  Erdober^ 
flächenteile  an  den  bmits  kommersiell  ▼erbundenen  Komplex.  Die 
w.  Hemisphäre,  wie  die  Länder  s.  des  Aequator  und  das  gei^amte 
Gebiet  des  Grossen  Ozeans,  von  welchem  vorliiir  nur  die  Südhälfte 
Chinas  bekannt  und  besucht  war:  dies  alles  und  Nordasien  kam 
fast  durchweg  neu  in  die  Verkehrsbeziehungen  des  Welthandels. 

Die  <;resse  Umwälzung,  welche  in  bezug  auf  Benützung  der 
wichtigsten  bisherigen  Verkehrsrouten,  bezüglich  einer  beträcht- 
lichen Zahl  von  Handelsemporien,  für  Warentausch  und  Geldvcr 
hältnisse,  namentlich  auch  fUr  die  Begriffe  von  Entfernungen  auf 
der  Erdoberfläche  n.  s.  w.  ans  der  Kenntnis  der  „Neuen  Welt^ 
und  des  Seeweges  um  das  Kap  erfolgte,  lässt  es  wohl  als  das  Sach- 
gemässeste  erscheinen,  den  w.  Doppelerdteil  und  die  Wege  dorthin 
Buerst  etwas  ins  Auge  su  fassen. 
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Nachdem  so  mancherlei  VermutuDgcn  über  Land  im  W  bei 
den  Mittelmeerrötkern  gehegt  und  etliche  Versache,  durch  naatische 
Unternehmungen  darüber  ins  klare  zu  kommen,  gemacht  waren 
fand  aich  endlich  am  Aoagange  daa  15.  Jahrhanderfcs  durch  die 
fortdanemden  portngieaiBchen  Yeranche,  auf  dem  b.  Umweg  das 
Land  aller  Eoetbarkeiten  and  Genassmitteli  Indien,  an  finden,  der 
konkorrierende  Seestaat  der  pTrenienhalbinael,  meist  Oastilien  ge- 
nannt, aar  Erreichung  des  gleichen  Zieles  getrieben,  aber  auf  dem 
Wege  nach  W.  Es  wurde  durch  Christoph  Colon  das  vermeint- 
liche Ostende  Asiens  im  Jahr  1402  gefunden.  War  auch  bei  dem 
Suchen  nach  Gütern  das  Begehren  und  Hasten  nach  Gold  weitaus 
vorheri  Hchend,  so  erkannte  man  doch  auch  alsbald,  dass  das  Pflanzen- 
reich der  neuen  Länder  Güter  von  verschiedenstem  Wert  in  Menere 
nach  Europa  auszuführen  gestatte,  und  dass  man  einen  Boden  vor 
sich  habe,  auf  welchem  Handelspflanzen  und  Nutztiere  der  Alten  Welt 
in  trefflicher  Weise  gedeihen  könnten.  Deshalb  z.  B.  waren  schon 
auf  der  2,  Fahrt  des  Columbus  1493  Schafe,  Rinder  und  Schweine, 
Getreide  and  Zackerrohr  aar  Einbttrgerang  auf  die  Antillen  mit- 
gebracht worden.  Man  hatte  ja  zanSchst  nnr  solche  Gebiete  ge- 
sehen, deren  Boden  and  Lebensweise  der  Enltar  im  weitesten 
Masse  bedürftig  and  filhig  waren.  Zwar  fimd  man  in  sehr  aas- 
gedehnten Teilen  dieser  Nueva  Terra  bereits  1519  and  1526  resp. 
1531  in  den  swei  grossen  Reichen  der  Asteken  and  der  Pernaner 
eine  hoch  entwickelte  Zivilisation.  Allein  der  weitaus  grOsste  Teil 
des  Doppelkontinents  zeigte  die  Bewohner  im  Zustande  der  Natur- 
völker und  der  Barbaren.  In  höheren  Breiten,  als  es  im  13.  Jahr 
hundert  geschah,  wohnten  damals  die  Eskimo,  wie  die  Erzählung 
von  der  Entdeckungsfahrt  des  Portugiesen  Cortereal  vor  1464 
nach  NW,  nach  Neufundland,  dartbut,  zu  deren  Bezweiflung  uns 
Gründe  fehlen,  wenn  auch  eine  eigentliche  Berichterstattung  erst 
von  den  Fahrten  seines  Sohnes  Gaspar  fUr  das  Jahr  1500  und  1501 

•)  Das  Erschöpfendste  hierüber  bringt  wohl  das  grosse,  schon  mehrmals 
citiortp  Werk  A.  v.  Humboldts:  , Kritische  Untersuchungen  über  die  histo- 
risclie  Kntwicklung  der  geographischen  Kenntnisse  von  der  ]S'«nien  Welt", 
3  Bände.  —  Die  Kunde  von  einem  hierin  nicht  erwähnten  unklaren  Versuch 
fiberliefert  auch  Rosmitals  ReisebeschreibuDg  von  1465    (cf.  oben  S.  604). 
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vorhaaden  sind*).  Die  Übrigen  Gebiete  Nordamerikas  waren  von 
streitbaren,  aber  nicht  sablreichen  Stämmen  der  sogenannten  In- 
dianer^  der  einbeitUeben  amerikanisoben  Race**),  bewobnt,  die  jedoch 

damals,  oder  doch  bevor  EnropSer  mit  ihnen  in  Berührung  traten, 
durch  Maiskultur  ackerbauthätig  sich  erwiesen***),  also  analog  den 
Germanen  zu  Casars  Zeiten  im  Begriffe  waren,  vom  Jägerleben  zu 
dem  einer  sesshaften  Bauernbevolkeruiig  überzugehen.  In  Mexiko 
aber  blühte  damals  jenes  merkwürdige  Keich  der  Azteken  als  eine 
Art  feudaler  Monarchie,  deren  Vasallenstüdte  und  -Stämme  die  Opfer 
eines  geregelten  Kannibalismus  an  ein  politisch  und  technisch  sehr 
zivilisiertes  Ilerrschervolk  zu  liefern  hatten.  Noch  nicht  ganz  200 
Jahre  stand  die  Hauptstadt,  nachdem  bereits  vor  dem  Schluss  dee 
12.  Jahrhunderts  die  Herrschaft  Uber  das  Plateau  von  Anahuac 
durch  die  Asteken  gewonnen  war,  und  swar  gegenüber  einem  Volke, 
welches  immerhin  durch  Steinbauten  (pTramidenfthnlich)  bewiesen^ 
dass  es  die  Stufe  eines  Naturvolks  Uberschritten  f).  Teils  naive 
und  wehrlose,  grösserenteils  wilde  Naturvölker  durchzogen  oder  be- 
wohnten die  meisten  Gebiete  Mittel-  und  Südamerikas;  doch  hatten 
in  ersterem  sich  noch  der  Staat  der  Maya  von  Ynkatan  und  an  der 
Sudsee  das  grosse  Inkareich  von  Peru  als  wohlgeordnetes  Kultur- 
gebilde  entwickelt  ff).    So  gab  es  denn  bereits  ein  begrenztes  Ver- 

*)Cf.  O.  Pesohels  Geschichte  des  Zeitalters  der  Entdeckangen  S.  261  (259). 
Wir  erschten  die  indigenae  der  Region  dos  Storkfischmassenfangs,  iibt  r  ihre 
Körpergestalt  nichts  Sonderliches  1501  bemerkt  wird,  im  Untersclüed  von  den 
im  Jahre  1500  {gefundenen  Eskimo,  für  Indianer.  So  auch  S.  Rufje.  8.  505. 
•*)  Ratzel  skizziert  die  Thalsuche  dieser  Einlieitliclikeit  der  üesanu))evul- 
kerung  von  der  s.  Grenze  der  Hyperboreer  an  bis  zu  Feuerlandbewohnern  im 
d.  Band  setner  Völkarkaads  8.  544-548;  auch  661  f.  nnd  670.  ***)  Der 
Ackerbau  mindestens  für  Hais  wurde  vom  Lorensstrom  bis  cum  Golf  von 
Ifexiko  ö.  des  Mississippi  fast  allenlhalben,  aber  aucli  w.  bis  aum  Bad  Biver 
in  einer  Anzahl  von  Ge^'enden  getrieben.  Im  s.  Amerika  war  ausser  dem  W 
nur  ein  wesentlich  gerinf^eres  Bereich  in  die  Agrikultur  einbezogen  (cf.  Ratsei, 
Völkerkunde  II,  S.  604  f.)  7)  Cf.  A.  v.  II  u  ni  l>o  1  d  t  a.  a.  O.  (iibersetzt  von 
Ideler)  1,  .S.  381.  vf)  Diese  merkwiirdigen  Kulturgebiete  werden  al^  solche 
vor  allem  durch  die  immerhin  ziemlich  zahlreichen  Reste  von  Rauwerkeu  er- 
wiesen, welche  in  genannten  Gebieten  sichtbar  sind.  Eine  möglichst  ▼oU> 
ständige  Uebersiebt  davon  wie  von  den  Erdbauten  der  Indianer,  sowie  eine 
anregende  Diskussion  der  Frage  ttber  die  Herkunft  dieser  abgesonderten  Zivili- 
sation (nach  unserer  Meinung  mit  Reebt  au  gnnsten  einer  selbständigen  Ent> 
■Wicklung  beantwortet),  eben.10  eine  Darstellung  der  Geschichte  dieser  Kultur 
gibt  in  .sehr  erwünschter  Weise  J.  D.  Baldwins  Ancient  Auierien.  N<  w  York 
1872.  Die  gewaltigsten  aller  Ruinenerscheinungen  erkennen  wir  in  dem  Ruinen* 
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kehraloben  innerhalb  der  betreffenden  grosseren  Reiche,  gesttttit  auf 
deren  wichtigere  Sammelplätse,  ihre  Städte,  unter  welchen  die  poli- 
tischen  Zentren  Tenochtitlan  (=i  Mexiko)  nnd  Goico  dorch  ihre 
Lage  auf  beherrschenden  hohen  Plateaus  den  binnenlXndischen  Cha- 
rakter des  Gaosen  andeuteten. 

Vorhandene  und  nene  St&dte. 

Während  die  bisherigen  Staatsordnungen  mit  ihrem  eigentUm> 
liehen  Kulturleben  von  den  christkatholischen  Conquistadoren  in 
Grausamkeiten  und  BlutstrOmen  weggeschwemmt  wurden,  blieben 
wichtige  Städte  erhalten  und  erblflhten  bald  in  den  neuen  Formen* 
Offenbar  also  war  ihre  Lage  so  Ton  der  Natur  angeraten  oder  be- 
günstigt, dass  auch  der  tragische  Untergang  der  von  ihnen  gewiss 
trefflich  geordneten  Volksgemeinschaft  keine  längere  Verödung  mit 
sieh  brachte.  So  waren  und  blieben  s.  B.  Guayaquil,  Quito,  Tumbez, 
Oaxamalca,  Cnzco  im  pemanisehen  Staate  auch  weiterhin  von  Be- 
deutung, wie  Mexiko  oder  Teuochtitlan,  Tlascala,  Cholula,  Jalapa, 
Oaxaca,  '^Fabasco.    Aber  die  neue  Kultur  und  staatliche  Verwaltung 
bedurfte  immerhin  auch  hiernach  andere  Sammelplätze  und  Quell- 
punkto  ihrer  Kraft.    Darum  erhob  sich  in  Mittelamerika  um  der 
Beziehungen  zu  den  Inseln  und  zum  Mutterlande  willen  vor  allem 
die  Villa  rica  de  Vera  Cruz;  in  Südamerika  aber  wurde  Lima  (mit 
seinem  Hafen  Callao)  und  in  Chile  Santiago  (mit  Valparaiso)  ge- 
gründet, welch  beide  Hauptorte  rasch  wuchsen  nnd  als  reiche 
Städte  bekannt  wurden.    Beseichnend  wurden  an  dieser  w.  Seite 
die  Hanptorte  als  Binnenplfttse  angelegt:  man  ▼erlangte  minder  leb- 
haft nach  der  unmittelbarsten  Fühlung  mit  der  Schiffishrti  weil  ja 
doch  der  lang  gestreckte  Kontinent  nur  einen  sehr  venögerten  Ver- 
kehr mit  dem  regierenden  Lande  in  Europa  gestattete,  während  die 
Vorteile  der  Binnenlage,  namentlich  auch  der  ungehemmten  Freiheit 
baulicher  Ausbreitung,  in  Santiago  ansserdem  die  Nähe  besonderer 
Produktionsstätten,  ebenso  überwogen  als  in  so  vielen  Beispielen  der 
meeresnahen  Städteentwicklung  in  der  alten  Welt. 

Dort  aber,  wo  man  auf  Naturvölker  traf,  konnten  Ja  natürlich 

felde  von  Pachacamac  bei  Lima  (S.  248),  denen  tob  Tlahiwnaco  bei  La  Pas 

(S.  231  f.)  urirl  iti  den  Befestigungen  von  Cuzco  (8.  234  (f.).  Ebenso  cf.  über 
die  Iiikaltauten  Bastian,  Die  Kulturländer  des  alten  Amerika  II.  Bd.  S.  78;  über 
die  in  und  l)ei  dem  Titicacasee  S.  891 — 897.  Ueber  Mexiko  cf.  Dupaix'  emi- 
nent reichhaltigen  Atlas  (7  BieLnde)  Antiqaity  of  Mexico,  Monuments  of  New 
äpain. 

OSts,  Teikebnwege  im  Dieute  des  Wettheiidels.  43 
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nur  neue  Sammelplätze  ent8tehen,  am  die  mitgebrachten  Kultur- 
güter und  die  politische  Macht  sicher  zur  Enfaltung  zu  bringen. 
So  erhoben  sieh  in  frühester  Zeit  Buenos  Ayres  (1580)*),  Aainnision, 
Montevideo,  Bio  de  Janeiro  (1555),  Bahia  (seit  1501).  Die  Lage 
dieser  StSdte  ist  dnrehweg  durch  Gründe  der  Schiflahrt  bestimmt» 
wie  auch  diejenige  der  ältesten  Gründungen  im  N. 

An  derjenigen  Kflstenlinie  also,  an  welcher  man  sich  eines 
unmittelbaren  geographischen  Znsammenhangs  mit  dem  Bereich  des 
Welthandels  gewiss  und  bewusst  sein  konnte^  wurde  das  Verlangen 
nach  direktem  Betrieb  der  Seeschiffahrt  zum  entscheidenden  Moment, 
für  die  Ortswahl  bei  der  Städtegrüudung.  Im  IG.  Jahrhundert 
beginnt  das  rasche  Emporkommen  grosser  Städte  am 
Meeresgestade  selbst,  unabhängig  von  der  Unterstützung 
politischer  Wirksamkeit  des  Platzes**). 

So  kamen  denn  im  Laute  der  nächsten  2 — 3  Jahrhunderte 
rasch  vorwärts  die  Städte  Charlestown  (1680),  Philadelphia  (1681), 
New  York***),  Boaton  (1630)  in  der  ältesten  Kolonie  erwachsen, 
Quebeck  (1608),  das  ebenso,  wie  Philadelphia,  an  der  buchtartigeo 
Erweiterung  des  betreflfenden  tiefen  Stromes  gelegen,  doch  als  See- 
hafenstadt in  eigentlichem  Sinne  gelten  muss.  An  der  Mündung  des 
Mississippi  aber  kam  es  erst  im  An&ng  des  18.  Jahrhunderts  sur 
Chrnndung  von  New  Orleans.  San  IVandsco,  wie  überhaupt  die 
meisten  Plätae  am  Stillen  Meere,  bis  1848  mexikanisch,  blieben 
mindestens  bis  Cooks  Zeit,  eigentlich  aber  bis  nach  Beginn  der 
zweiten  TTülfte  des  10.  Jahrhunderts  ohne  Bedeutung. 

Im  Inneren,  namentlich  auch  von  Nordamerika,  kam  es  bei  der 
ungemein  vorteilhaften  und   befriedigenden  Bodenbewirtscbaftung, 


•)  .1.  Greger.  Die  Republik  Argentinien  1887,  S.  94.  **)  Wenn  auch 
die  beidfii  Städte  .im  Laplntn.  sowie  Rio  zugleich  politische  Haaplstadtt'  wurden. 
80  geschah  dies  im  eigentliciien  Sinn  docli  erst  vor  60  Jahren;  es  sind  aber 
im  übrigen  in  jedem  Erdteile  80  und  so  viele  Städte  von  grösster  vrirtaelisil> 
lieher  Bedeutung  direkt  am  Meere  als  blosse  Handds-  und  IndustriMtidte 
rasch  erwachsen.  ***)  Nachdem  Hndson  1609  den  Flnss  entdeckt,  der  seinen 
Namen  erhielt,  wurde  auf  einer  Mttndnngsineel  1614  eine  holländische  Faktorei 
angelegt.  Daraus  entwickelte  die  Westindische  Handelsgesellschaft  der  Nieder- 
lande (.<eit  1021)  einen  Ptlnnzort,  der  1652  zur  niederländischen  Sf.idt  New 
Amsterdam  erklärt  wurde.  1604  ward  es  von  den  Englandern  weggenoniroen 
und  als  New  York  den  Kolonien  .,Neu-England8",  die  bis  zur  Nordostküste  Neu- 
Braunechweigs  sich  erstreckten^  dauernd  einverleibt.  Ratzel,  Nordamerika 
n,  8.  59. 
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welche  in  Landschaften  nahe  der  atlantischen  Kttste  getrieben  werden 
und  wo  man  die  nnentbehrlichen  Besiehimgen  anm  Mntterlande  und 
mit  Europa  pflegen  konnte  — -  nor  sehr  langsam  an  dichteren  An- 
Siedlungen  und  yolkreicheren  Stfidten.  Hier  bildete  eigentlich  nur 
der  Mississippi  einen  Eingangsweg,  welcher  aber,  wie  bereits  an- 
gedeutet, erst  im  loteten  Jahrhundert  unserer  Periode  lebhafter  au 
Handelszwecken  benützt  wurde,  seitdem  New  Orleans  Stutzpunkt 
für  die  Binnoiischitlahrt  sein  konnte.  Dort,  wo  sich  die  gewaltigen 
Wasser  des  Missouri  und  Mississippi  inkl.  des  Illinois  eben  vereinigt 
haben  und  das  grosse  System  der  grossen  Seen  am  nächsten  heran- 
tritt, entstand  auf  der  w.  Uferseite  8.  Louis  erst  1703.  Ausserdem 
dienten  nur  befestigte  kleine  Orte  der  Sicherung  eines  Tauschhandels 
mit  den  Indianerstämmen,  denen  im  tieferen  Binnenland  mit  einer 
Linie  von  Kanada  an  in  der  Richtung  auf  den  Mississippi  und 
diesen  aufwärts  die  Franaosen,  die  in  Indiana  Vincennes  1735  und 
vorher  Louisville  grOndeten,  die  Verbindung  mit  den  Kultorvölkem 
verschaffton.  Diese  späte  Entwicklung  von  Stttdten  an  dem  für  die 
grössten  Schifie  fahrbaren  Strome  hat,  abgesehen  von  dem  geringen 
Bedürfnis  erst  der  Spanier  dann  der  Franaosen^  ihren  Grund  nament- 
lich auch  in  der  betritchtlichen  Breite  der  Inundationen,  welche 
durch  die  mKchtigen  Hochwasser  hier  gebracht  werden*). 

Bedeutender  und  rascher  waren  die  Leistungen  der  Koloni- 
satoren in  Zentralamerika,  wo  man,  abgesehen  von  dem  als  Neu- 
spanien benannten  Mexiko,  in  den  Gebieten  nahe  der  Landenge 
eine  Anzahl  von  Städten  und  l'rovinzialverwaltungcn  schuf,  welche 
sehr  frühzeitig  zu  gedeihen  begannen:  die  jetzigen  5  (0)  RepubHken 


*)  Das  Werk  Ratzels  „Die  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika",  das 
nach  Zweck,  Anlage  und  Ausführnng  ein  noch  80  wenig  nachgeahmtes  Muster 
in  der  geographischen  Beschreibung  ausfereiiropäischer  Länder  geblieben  ist 
nnd  uns  leider  geistesverwandte  Darstelhiiigen  von  anurikanisciien  und  asia- 
tischen Teilganzen  sehr  vermishen  hiHst,  bringt  namentlich  auch  iiber  die  Bil- 
dung des  Mississippithale»,  über  die  Ufer  nnd  Nebenflüsse^  besonders  über  das 
Delta  eingehraden  Bericht  (I,  S.  165—197;  S.  401^404).  Fttr  unsere  Ge* 
siehtspankte  finden  sich  daher  auch  OeflUlsTerhUtoisse,  Stromtieren  und  «ge* 
schwindigkeit,  die  fortgefllhrten  Wassennasaen.,  der  Beginn  der  Sehiffbarkeit 
und  die  Strombenützung  berücksichtigt.  Hier  mag  Erwiihnung  finden,  data  der 
Mississippi  bei  der  Missouriinündungl  127  m  8eeh<>he  hat  und  ein  mittleres 
Gefall  von  nur  0.0  ni  per  Kilometer  der  SfliitTahrt  bietet.  Allerdings  aber 
wird  letzteres  diircli  t  jiie  ziemlich  auägedebnte  Ötromentwicklung  von  der 
Uiiiomunclung  an  bewirkt. 
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von  Goatemala  bU  su  dem  thttsftcblich  unabhängig«!!  oder  sich 
alleinregierenden  Panama  sind  Folgen  jener  Entwicklnng. 

In  Südamerika  blieb  die  Städtegrttndnng,  abgesehen  Ton  den 
Andenhochthftlem  des  Inkareiches,  auf  die  ofemahen  Landschaften 
beschrftnkt.  In  Aehnlicbkeit  mit  dem  Mississippi  Aihrten  hier  die 
EotstehungsflUsse  des  La  Plate  binnenw&rts,  ja  auch  seitab  vom 
Strom,  wie  «.  B.  Santiago  (del  Estero)  am  R.  Dulce  1553  ge- 
gründet wurde,  Cordova  im  Jahre  l'u-)-^  aber  auch  aui  Fuss  der 
Kordilleren  entstanden  noch  im  1(3.  Jahrhundert  Mendoza,  San  Ju&D, 
Kioja,  Catamarca  (bereits  1558)*). 

Die  Verkehrswege 

des  neuen  Erdteils  sind  mit  dem  Bisherigen  für  weite  Gebiete  indirekt 
vereint,  da  die  primitiven  Lebensformen  der  Indianerstämme  und 
der  Mangel  aller  Zugtiere  und  Wagen  nur  Grangpfade  als  Bedürf- 
nis erscheinen  Hessen.  So  handelt  es  sich  zunächst  nur  um  die 
vorhandenen  Kulturstaaten.  In  Mexiko  vor  allem  waren  gebahnte 
und  erhaltene  Hauptstrassen  vorhanden.  Auf  ihnen  erhielt  z.  B. 
der  Herrscher  zu  Tenochtitlan  durch  seine  Kurierpost  sehr  rasch 
genaue  Kunde  Uber  das,  was  Grijalva  seit  seinem  Eintritt  in  das 
Gebiet  Ton  Tabasoo  jeweilig  that  and  unterliess**).  Es  gingen  also 
die  Strassen  bis  an  die  ferne  Peripherie  des  Reiches,  wo  bereits 
nicht  mehr  durch  das  nahe  Beieinander  yon  Stftdten  die  Ezisteni 
von  Hauptwegen  natttrlich,  ja  fast  notwendig  war.  F.  Corteitraf 
▼on  verschiedenen  Richtungen  aus  nach  der  Hauptstadt  flihreode 
Wege.  Im  Vereinigimgsprozess  der  spanischen  Kultur  mit  Resten 
der  aztekischen  befestigten  sich  mei-jt  die  alten  Haupttracen  (aber 
zum  grossen  teil  nicht  für  Fuhrwerke)  einerseits  auf  dem  Liin^^a- 
plateau  von  der  Hauptstadt  bis  Chihuahua  im  NW,  andererseits  von 
der  Höhe  zu  den  Seeplätzen***).  Staunen  und  Bewunderung  riefea 

*)  Nach  J.  Greger,  Argentinien.  **)  S.  Rüge,  Zeitalter  d.  Knuieckurigen 
S.  386.  —  Pesch el,  Gescb.d.  RntdeckungeaS.424.  A.  v.  Hu  raboldt,  Esni 
politique  snr  la  NouveUe-Espagne  IV,  328.  Es  nahmen  die  wichtigsten  Wege, 
welche  von  der  Platesahauptroate  abgingen,  im  18.  Jahrhundert  ihren  Verlauf 
in  folgenden  Linien.  Von  der  Stadt  Mexiko  ging  m  nach  Vera-Cras  sowohl 
über  Oricabaals  ttber  Jalapa.  Beide  Wege  hatten  ebenso  beschv«rerliche  Strecken 
als  Umwege,  namentlich  vor  und  nach  Jalapa.  Oleii'hwoUl  wurde  zu  Hum- 
boldts Zeit  letztere  Linie  zur  Ilerstellung  einer  £,"'b;iiiten  Fahrtitrasse  gewählt. 
War  Ja  .-«chon  Corlez'  Mannschaft  auf  r-inein  Damm  no.  des  Tezoucosee  iU»«'r 
das  beruiimte  Schlachtfeld  von  Otumba  und  die  ode  HochÜäche  vou  TlascaU 
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die  KuDststrassen  des  lokastaates  bei  den  Pizarros  und  ihren  Be- 
gleitern hervor.  Ebenso  längs  des  wichtigsten  Innenhochtliales  der 
Anden  von  Popajan  im  heutigen  Cohimbia  unter  20"  30'  n.  Br. 
bis  nach  Potosi  und  nach  Chile  hin  an  Abstürzen  und  über  schmale 
Schluchten  zog  sich  die  Binnenreichsstrasse,  wie  auch  nahe  der  Küste 
eine  Hauptlinie  verlief,  während  seitliche  Strecken  die  verschiedenen 
Gegenden  des  Staates  durchkreuzten.  So  weit  aus  den  vorhandenen 
Resten  ein  verläsnger  Schluss  zu  ziehen  ist,  hat  die  Gesamtlänge 
400 — 500  M.  betragen*).  Es  dienten  Strassenktfrper  aus  mächtigen 
Hauiteben  und  mit  sorgfliltig  aneinander  gefugten  Deckplatten  einer 
gesioberten  eiligen  Befördemng  der  mittels  bunter  Fransen  (Qnipos)  and 
deren  Enllpfiing  sprecbenden  Befeble  des  Sobnea  der  Sonne.  So- 
wohl vonttglicbe  Länfer  nnd  eine  woblgeordnete  Ablösung  an  den 
betreffenden  PoetbiuserD,  als  ancb  ebenei,  ▼erlässige  Wege  gehörten 
dasU|  nm  au  jeder  Zeit  im  Jabre  eine  Leistung  von  36 — 40  M. 
pro  Tag  mOglicb'EU  machen**).  Freilich  dienten  alle  Vorkehrungen 
auch  hier  nur  dem  staatlichen  Dienst,  seinen  Depeschen  und 
Reisenden. 

Einem  Warenverkehr  im  Reiche  kamen  also  diese  Wege  nur 
indirekt  zu  gute;  denn  wie  auf  den  westindischen  Inseln  aller  Lebens- 


naeb  Perote  ond  Aber  Jalapa  nach  dem  Gestade  von  Vera^Cn»  gesogen.  Ein 
anderer  Haaptw^  snebte  von  Mexiko  aas  die  Sfldaee  bei  Aeapalco  auf.  Diese 

Stadt  hatte  immerzn  eine  belebte  Reede^  namentlich  seitdem  im  16.  Jahrhvndert 
durch  Versandung  die  von  Teliuantepec  ausserordentlich  verlor,  um  erst  am 
Ende  des  18.  Jahrhunderts  durcli  Kunstbauten  wieder  etwas  mehr  Bedeutung 
zu  erlangen.  Uel)er  Aoapulco  nach  Vera-Cruz  bewegte  sich  in  grossen  Absclinitten 
des  18.  Jahrhunderts  die  Cacaoausfuhr  Guayaquils  (Humboldt  S.  350  f.). 
Hier  ankerten  die  Gallionen,  welche  den  Handel  mit  den  Philippinen  unter- 
liielten.  üeber  die  günstige  Beschaffenheit  des  Hafens  cf.  Bastian,  Die  Knltor- 
ttnder  des  alten  Amerika  I,  8.  695  f.  Zwei  besaehtere  ffikfen  am  Grossen 
Osean  murden  noch  San  Blas,  das  von  Goadal^fara,  einem  ersten  seitlichen 
Ziele  der  Plateanhaoptroute,  erreicht  wurde,  sowie  Maaatlan,  wohin  von  Zaca- 
tecas  über  Durango  eine  Strasse  in  starker  Kurve  führte. 

*^  Prescott,  Die  Eroberung  von  Peru  1,  S.  49.  '*)  Cf.  Prescott, 
Eroberung  von  Peru,  S.  48  tT,  Die  Strasse  war  ganze  legiias  lang  in  den  Felsen 
eingebauenj  über  die  Flüsse  führten  wie  über  tiefe  Klüfte  hängende  Brücken, 
ans  Weidentauen  gezogen  und  mit  Bohlen  belegt.  Alle  2,5—3  M.  stand  eine 
grosse  Herberge  fftr  amtliche  Reisende,  nach  je  etwas  ftber  1  M.  war  ein  kleines 
Ctobinde  fttr  die  bereitstehenden  PosUinfer  nnd  ihre  Kontrolle.  Die  Hftnge- 
brtteken  sind  genaa  besdirieben  in  A.  v.  Hamboldts  Ynea  des  Cordilleres 
8.  2S0  ff.  —  Cf.  auch  8.  Rage,  Zeitalter  der  Entdecknngen  8.  432. 


Digitlzed  by  Google 


678 


V.  Periode.    I.  Amerika. 


bedarf  von  dem  Stammeshaopt  an  die  untergebenen  Mitglieder  des 
Stammes  geliefert  wurde,  die  denselben  vorher  beigeschafft  hatten, 
80  hatte  auch  die  Inkaherrschaft  dafür  gesorgt,  dass  niemand  Mangel 
leide;  denn  alle  mussten  arbeiten,  um  die  Vorratshäuser  zu  ver- 
sorgen, aber  auch  arbeiten,  um  überhaupt  beschäftigt  zu  sein.  Für 
Transporte  überhaupt  aber  wurden  ja  freilich  die  Reichsstrassen 
viel  benutzt:  die  mächtigen  Bauten,  die  kostbare  Ausstattung  von 
Tempeln  und  Totenbeiligtümero,  der  Tafelluxus  des  HerrBchen,  die 
Kriegszüge,  welche  nach  N  und  SO  noch  in  den  späten  Zeiten 
der  Dynastie  unternommen  worden;  dies  mid  derlei  nuMshte  not- 
wendig jene  gebanten  Strassen  so  Transportwegen  für  namhafte 
GMltermengen.  Ja,  es  ist  kaum  gestattet,  an  der  Ezistena  eins» 
Warenaustausches,  eines  Handels,  au  aweifeb,  wenn  er  gleich  nicht 
rege  sein  konnte. 

Im  Übrigen  aber  Iftsst  sich  weder  in  den  nicht  eigentlich  ftr 
produktive  Entwicklung  gepflegten  spanischen  Besitzungen,  die  sieh 
vom  Orinokodelta  bis  über  den  La  Plata  hinaus  erstreckten,  eine 
Strassenbauthätigkeit  für  feste  Wegkörpur  wahrnehmen,  noch  schritt 
man  zu  derlei  in  Brasilien.  Doch  in  Mexiko,  wo  einzelne  Statt- 
halter der  Kultivation  und  noch  mehr  der  montanistischen  Aus- 
beutuni^  besondere  Fürsorge  zuwendeten,  wurde  allerdings  nicht 
wenig  zur  besseren  Verbindung  der  meisten  Landesteile  mit  der 
Hauptstadt  gethan.  Aber  erst  atn  Ende  des  18.  Jahrhunderts  kam 
es  durch  die  lebhafte  Regsamkeit  einzelner  Städte  und  Provinzntatt- 
halter  zum  Bau  einiger  Strassen  für  Wagenbenütznng.  Bis  dahio 
war  der  Gebrauch  von  Lasttieren  die  einaige  Weise  der  Waren- 
beförderung*). 

In  dem  Qebiet  der  nordamerikanischen  Kolonien  s.  Gansds» 
die  sich  1788  endgültig  von  Englaad  politisch  trennten,  war  die 
Bevölkerung  an  wenig  dicht  und  zu  wenig  zu  internen  gemein- 
nützigen Zwecken  susammengefasst,  als  dass  bis  zu  der  neuen  Ent- 
wicklungszeit fUr  Landwege  irgend  eine  weitergreifende  Energie 
aufgewendet  worden  wäre.  So  entstand  erst  nach  1800  die  erste 
Strasse  nach  Mac  Adams  Methode,  und  zwar  in  New  York  und 


*)  A.  V.  Humboldt,  Nonvelie  Espagne,  IV,  8.  880.  Bnt  A.  Hnm- 
boldt  1»rschte  auch  damals  die  Prs^^  einer  Ksoalverbindmig  am  Isthmni  voa 
Tehnantepec  zur  öffentlichen  Diskusiion.    (Eingehende  Darlegung  a.  a.  0. 

S.  852-S50.) 
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New  Jersey.  Nur  Pennsylyanien  hatte  einen  notdürftigen  festeren 
Fahrweg  seit  1790  zwischen  der  Hauptstadt  und  Lancaster. 

Dann  aber  bildeten  sich  Gesellschaften  für  Strassenbau,  welche 
wenigstens  zahlreiche,  wenn  auch  nur  kurze  Wegkörper  herstellten*). 

So  bleiben  nur  die  nutiirlichon  Wasserwege  ab  Verkehrslinien, 
welche  schon  im  1,  Jahrhundert  der  Entdeckung  einem  Warentrans- 
port aus  dem  Inneren  besondere  Förderung  geben  konnten^  zum 
teil  auch  einer  Warenbewogang  nach  dem  Inneren.  Sowohl  aus  der 
Natur  der  Entdeckungsreisen,  nämlich  mit  Schiffen  und  an  den 
Kttsten  und  in  den  aufgefundenen  Flüssen  mit  Booten,  als  aus  der 
an  so  yieleo  Uferstridien  beobachteten  Fertigkeit  und  Gewohnheit 
der  Ganoehentttsung  durch  die  Eingebomen  ergab  sich  eine  sehr 
firtthseitige  Kenntnisnahme  der  Schiffbarkeit  der  grossen  und  kleineren 
Flttsse  Amerikas.  Noch  Tor  dem  Ende  des  18.  Jahrhunderts 
begann  man  auch  bereits  durch  Herstellung  eines  kuraen  Eanales 
den  Ontariosee  mit  dem  Hudsongebiet  einigermaasen  an  Terbinden. 
Der  Reichtum  an  Strömen  mit  grosser  Wasaermenge,  welcher 
Amerika  beschieden  ist,  würde  einen  weit  grösseren  Einfluss  auf 
die  Zugänglichkeit  des  Landes  ausüben,  wenn  nicht  einer  Anzahl 
derselben  durch  ihr  Profil,  d.  h.  teils  durch  Stromschnellen  und 
starkos  Gefäll  teils  durch  Breite  und  Sandhäufung,  beträchtliche 
Abschnitte  für  die  Schiffahrt  fast  wertlos  gemacht  wären.  Allerdings 
sch&digt  auch  Wassermangel  einzelne  grosse  Ströme  des  Tieflandes, 
wie  den  Red  River  und  Colorado  Nordamerikas,  auch  den  Kansas 
und  den  Platte;  allein  dies  sind  nicht  solche  Wasserläufe,  welche 
den  Fortscbritten  der  herankommenden  Europäer  zunftcbst  von  Wich- 
tigkeit sein  konnten.  Im  subarktischen  Norden  endlich  macht  sich 
auch  die  lange  Vereisung  und  die  kommerzielle  ZwecUosigkeit  von 
Eismeerfahrten  bemerUich.  Immerhin  aber  sind  nicht  nur  die  atlan- 
tischen Flüsse  wie  der  Hudson  bis  Albanj,  der  Delaware  bis  über 
Philadelphia  und  der  Potomak  bis  Washington  mit  den  grOssten 
Schiffen  zu  befahren**),  sondern  auch  der  Missouri  hat  bis  aur  Yellow- 
stonemttndung  auch  in  neuester  Zeit  Fahrwasser  für  eine  Tauch- 
tiefe der  Schiffe  von  1  — 1,4  m  und  kann  mit  etwas  geminderter  An- 
forderung bis  zu  der  Mündung  des  Marias  oder  dem  heutigen  Fort 
Benton  auch  bergwärts  benutzt  werden.     Im  südlichen  Amerika 


*)  K  u  p  k  a ,  Die  Verkehmüttel  in  den  Vereinigten  Staaten  8.  6  ff. 
}  Ratzel  a.  a.  0.  I,  8.  208  und  165. 
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sind  die  Wasserqaaotitäten  aaoh  dort  reicher,  wo  die  FlUäsc  niclit 
von  hohen  GebirgnreBervoirs  gespeist  werden,  sondern  z.  B.  auf  lo 
niedrigen  Pkteans  entspringen,  wie  die  bresilianiscben  von  Hatto 
OroMo.  Jedoch  stören  hier  Stromschnellen  weit  eingreifender  and 
schneiden  sehr  grosse  Abschnitte  der  Gewässer  yom  eigentticheD 
Schifisyerkehr  ab.  Wenn  aber  auch  x.  B.  schon  im  10.  Jahr, 
nachdem  die  Spanier  Pom  betreten,  Ton  hier  ans  die  volle  Schiff- 
barkeit  des  Napo  und  des  Amazonas  durch  das  tollktihne  Wagnis 
oder  die  Verzweiflungsfahrt  des  Orellana  bis  zur  Mündung  erprobt 
wurde*),  so  wurde  dagegen  der  viel  näher  liegende  Orinoko  erst 
von  A.  V.  Humboldt  in  seinen  oberen  Teilen  entdeckt,  resp.  be- 
fahren. Er  wird  noch  heute  sehr  wenig  benützt,  da  seine  Ufer 
zu  wenig  gesicherte  Zugänge  haben,  zu  viel  von  Versuinpfunj^ 
oder  Inundationsstrichen  begleitet  werden.  Der  Magdalenenatrom 
hat  manchfach  ähnlich  unerwünschte  Ufer,  erschwert  die  Bergfahrt 
beträchtlich  und  ist  in  seinen  oberen  Strecken  zu  viel  entwickelt: 
doch  ist  er  eine  brauchbare  Wasserstrasse,  die  allerdings  im  lü.  bis 
18.  Jahrhundert  wenig  befahren  wurde.  Anders  stand  es  um  die  £)ot- 
atehnngsflttsse  des  La  Plate.  Dessen  Mittelstrom ,  der  Paragnaji 
erscheint  als  der  kommersiell  wichtigste ,  insofern  selbst  sein  nörd- 
lichster grosserer  Nebenfloss,  der  Cujabä,  mit  grosseren  Binnen- 
fidirseugen  ohne  Unterbrechung  erreicht  und  1^3  m  tief  bis  snr 
Stadt  gleichen  Namens  beniltst  wurde.  Von  den  w.  Seitenflttssen 
gestattet  nur  der  Vermejo  wShrend  der  meisten  Zeit  des  Jährst 
ganz  flachgehenden  Schiffen  einen  bescheidenen  Lastentransport;  der 
Pilcomayo  erweist  .sich  infolge  Stromschnellen  und  geringer  Tiefe 
nur  vorübergehend  zugänglich,  der  Salado  ist  unpassierbar**).  Aaf 
ihnen  sind,  wie  auch  auf  s.  Nebenflüssen  des  Amazonas  nament- 
lich mitgeführte  Bäume   (Snags)  ein  häufiges  Scliiffahrtshindernis. 

Im  ganzen  hatte  man  immerhin  ausser  auf  dem  La  Plata, 
Mississippi  und  Hudson  flir  Warenausfuhr  aus  dem  Inneren  nur  aus- 
nahmsweiie  die  Vorteile  der  Flussschiifahrt  geniitst***),  mit  erhöhter 


*)  Cf.  6.  Roge,  Zeitalter  der  Entdecknogea  8.  455  ff.  fttr  das  Jahr 

1541.  Daher  hat  8eb.  Cabot  in  der  von  ihm  entworfenen  Karte  von  1544 
bereits  den  Amazonas  fast  in  seiner  ganzen  Länge  als  einen  brt  i(<n  Flnss 
eingezeichnet:  auch  der  La  Plata  erscheint  als  solcher  vom  Wendekreis  des 
Steinbot^ks  an,  während  man  den  Mississijjpi  noch  sehr  wenig  kennt.  **)  OL 
Burmeister,  Geschichte  Argentiniens  S.  28ü— 299.  *•*)  Uiemit  ist  natarlidi 
nur  auf  die  Thfttigkeit  der  ams  Soropa  stammenden  BeTOIkerung  liingewiestti 
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BemtthiiDg  der  Produktion  in  den  bisher  «nigebenteten  Gebieten 
zugewendet,  also  in  denen,  welche  immer  mit  einer  8— 14tägigen 
Reise  ans  Ufer  nnd  snm  Seehafen*)  m  kommen  gestatteten.  Im 
n.  Amerika  kam  es  im  O  bald  anch  sor  Bentttsang  von  grossen 
Karren,  wie  in  den  unteren  La  Plata-LKndem;  dooh  herrschte  in 
Mittelamerika  nnd  fast  im  ganzen  Süden  das  Maultier  yor  (strich- 
weise ward  daneben  auch  das  Kind  in  Verwendung  genommen); 
im  Gebiete  des  heutigen  Britiach-Nordamerika  diente  den  Jägern 
der  Binnenregion  das  Packpferd. 

llit  nach  bemiast  aich  sehr  einfach  der  Zeitverbrauch  für  alle 
weiter  ausgedehnten  Handelsreisen:  es  ist  täglich  auf  aolchen  Linien, 
welche  als  gangbare  Wege  galten,  und  auf  mäsaig  welligem  Boden, 
in  welchem  nicht  tiefe  oder  tief  eingegrabene  FlUsse  aufhielten, 
keine  durchschnittlich  grössere  Leistung  aU  4,5  M.  in  betracht  zu 
ziehen.  Doch  tritt  bei  der  geringen  Kenntnis  und  direkten  Bentltzung 
der  Binnenlande  Amerikas  deren  Bedeutung  für  den  Kreislauf  des 
Welthandels,  abgesehen  etwa  vom  damaligen  Inner-Fern  nnd  Inner- 
Mexiko, ganz  in  den  Hintergrund.  ünyerhlUtnismässig  bessere  Orien- 
tierung besaas  man  über  die  horizontale  Gliederung  Amerikas,  wes- 
halb natOrlich  auch  die  Schifiahrt  an  den  Küsten  und  die  Uber  die 
hohe  See  Ton  Europa  und  von  Afrika  aus  bald  mit  grosser  Sicher- 
heit und  beträchtlicher  Fahrgeschwindigkeit  geübt  wurde,  zumal 
man  die  Strömungen  und  Passate  in  kurzem  zu  benutzen  oder  doch 
verstehen  gelernt  hatte. 


n.  Ozeanschififthrt 

A.  Weflo. 

1.  Im  AHmtlMlien  Ozean. 

Die  Küsten  Amerikas  bildeten  jene  Reihe  von  Zielpunkten, 
deren  Erstrebung  den  europäischen  Schiffern  erst  zur  eigentlichen 

denn  die  eingeborenen  Indianerttämme  in  N  und  8  pfl^ten  aUenthslben  In 
eminent  geschicltter  Weise  auf  leichten  Canoes  einen  fortdsiieniden  Waren- 
tmosport  für  ihren  Tanschhandel  auf  kürzeren  Strecken. 

•)  Fiilirt  man  ja  z.  B.  noch  Jetzt  mit  Dampfschiff  nicht  weniger  als  22 
biB  25  Tage  lang,  um  auf  dem  Missißgippi  bis  zur  Yellowstonemündung  zu 
gelangen  (1900  miles,  also  80—85  miles  täglich).   Ratzel  S.  lÜO. 
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Schulung  in  der  Hochseefahrt  diente.  Denn  sobald  die  erste  "Eiotr 
deckung  durch  Colon  geschehen  war,  mehrte  sich  die  Zahl  derjenigen, 
welche  in  w,  Richtung  die  Gestade  von  Zipangu,  Katai  und  Indien 
erreichen  wollten.  Bei  der  Lage  West-  und  Nordwesteuropas  war 
es  selbstverständlich,  dass  man  in  der  Zone  der  verengerten  Meri- 
diane, also  n.  vom  Wendekreis  des  Krebses  nach  dem  Ozean  Oat- 
asieus  trachtete,  namentlich  die  Nichtspanier  n.  des  spanischen  Be- 
reiches. (Es  hatte  ja  schon  die  zweite  Fahrt  des  Colon  zur  Einsicht 
gefuhrt,  dasa  man  an  Cuba  nicht  Zipangn  vor  sich  habe.) 

Um  die  Fahrlinie  nach  NW,  aiso  nach  dem  n-ö.  Amerika, 
machten  sich  yor  allem  Schifle  englischer  Flagge  verdient.  Die 
venetianische  Familie  der  Cabot  (Johann  nnd  hanptsSchlich  dessen 
Sohn  Sebastian)  begann  von  ihrem  Wohnsitae  Bristol  ans  die  soge- 
nannte n-w.  Durchfahrt  an  erforschen.  Bereits  1497  kamen  sie  an 
die  LabradorkUste ;  Sebastian  befohr  seit  1500  die  ganae  Ostgrense 
des  nordamerikanischen  Festlandes  bis  in  die  Nshe  von  Florida*), 
während  sie  zugleich  die  Hudsonstrasse  entdeckten.  Doch  erst  1610 
wurde  von  Hudson  selbst  die  nach  ihm  genannte  Bai  erkundet. 
Schon  vorher  (1585)  war  John  Davis  bis  7;{"  n.  Br.  vorgedrungen, 
worauf  dann  (1605)  Baffin  an  der  Westküste  Grönlands  nach 
Metallen  suchte**),  und  sogar  mit  Bylot  (1015)  bis  77<>  30'  nö.  in 
den  Smithsund  und  sodann  auch  in  den  Lancastersund  vordrang. 
Diesen  undurchgefübrten  Fahrten  stehen  die  ungleich  erfolgreicheren 
nach  der  Küste  Südamerikas  und  die  „s-w.  Durchfahrt"  gegenüber. 
Allerdings  erfolgte  trotz  der  schon  i.  J.  1500  stattgefundenen  Ent- 
deckung  der  brasilianischen  Kttste  wegen  des  unwirtlichen  Eindrucks, 
den  sie  hervorrief,  erst  1530  die  Biinrichtung  einer  ersten  dauernden 
Ackerbaukolonie  der  Portugiesen  bei  dem  heutigen  S.  Paulo  unter 
dem  Wendekreis.  Doch  war  bereits  1515  Dias  de  Solls  in  den 
La  Plata  eingelanien;  er  meinte  hier  das  SQdende  des  Kontinents 
gefunden  su  haben.  5  Jahre  später  gelang  diesMagelhaens,  welcher 
vorher  gelegentlich  seiner  Teilnahme  an  der  Erstürmung  ^Malakkas 
bereits  persönlich  Hinterindien  kennen  gelernt.  Er  hatte  die  s-w. 
Durchfahrt  auf  grund  geographischer  Studien  klar  geplant  und  sie 


^  Dies  ist  wohl  ans  der  flttdit^iea  Begegoaag  od«r  Siebt  ^paDitelier 

Schiffe  zu  schliessen,  welche  von  Pesch el,  Gesch.  der  Entdeckiuigen  S.  249, 
erwähnt  wird.  *♦")  Veranlasst  war  dies  durch  irrige  VorstelluDgeil,  welche  be- 
reite 157Ö  darcU  M.  Frobisher  erweckt  waren. 
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^enn  auch  27.  XL  1520  gefanden.  Allerdiugs  volle  86  Tage  batte 

die  sorgföltig  vorgehende  Erforschung  dieses  Kanals  vom  Beginn 
der  östlichen  Einfahrt  an  erfordert  (direkte  Kurslänge;  80 — 85  M.). 
Erst  fast  ein  volles  Jahrhundert  später  umfuhren  Le  Maire  und 
Schonten  die  Feuerlandinseln  und  somit  den  Erdteil,  sahen  aher 
noch  die  kleine  Insel  Statcn  als  Nordküste  eines  Australlandes  an. 
Endlich  1643  wurde  infolge  widriger  Winde  in  der  Le  Mairestrasse 
^ias  Südende  des  Archipels  der  Magelhaensstrasse  umsegelt. 

Von  der  Klarstellang  der  FeBtlandsgrenzen  durch  Magelhaens 
datiert  aher  nun  ein  geregelter,  wenn  auch  nicht  frequenter  direkter 
Seeverkehr  awiachen  dem  spanischen  Heimatland  und  der  Kolonial- 
yerwaltong  an  der  Slidsee.  Zugleich  bekamen  die  Verenche,  daa 
Innere  der  grossen  Halbinsel  an  durohforsohen  und  in  den  Verkehr 
einsttbeaiehen ,  gesichertere  Qmndlinieni  wie  ja  a.  B.  bereits  15d4 
Argentinien  vom  La  Plata  aus  in  der  Richtung  nach  Peru  durchzogen 
wurde,  und  umgekehrt  von  letaterem  Lande  ans  der  Nordwesten 
de«  heutigen  La  Plata-Staates,  während  man  auch  von  Chile  aus  1500 
über  den  Cumhre  de  Uspallata  (3803  m  hoch)  nach  der  Ebene  des 
heutigen  Mendoza  herniederstieg*)  und  letztere  Stadt  damals  gründete. 
Bei  der  tüchtigen  Entwicklung,  deren  sich  die  Nautik  hereits  bei 
Beginn  dieser  Ozeanfahrten  erfreute,  indem  z.  B.  nicht  nur  der  Kompass 
mit  der  Windrose  verbunden  worden,  sondern  auch  die  Seekarten 
für  loxodromischen  Kurs**)  in  geschickte  Verwendung  gekommen 
waren,  wurde  jede  einzelne  sachverständig  durchgeführte  und  karto- 
graphisch vom  Führer  kontrollierte  Entdeckungsfahrt  eine  verläasige 
Instruktion  für  alle  weiteren  Touren  in  ähnlicher  Richtung,  zumal 
ja  die  d.  Kttstenlinien  des  Atlantischen  Ozeans  bereits  um  1540  sehr 
gut  von  den  Karten  abaulesen  waren***). 

Wir  kdnnen  also  schon  frtthaeitige  Reisen  zur  Bestimmung  der 
Leistungsfthigkeit  jener  Zeiten  in  Berechnung  aiehen  und  werden 
auch  am  Schlüsse  der  Periode  keine  sonderliche  Steigerung  der 
Fahrgeschwindigkeit  in  diesem  Osean  vorfinden.  Nachstehende  Bei- 
spiele seien  fUr  unsere  Periode  angeführt. 


*)  Cf.  Burmeister,  Die  Geschichte  Argentiniens  I,  S.  120  a.  226.  **)  Of. 
die  Oesehichte  der  loxodromisdien  Kurve  von  8.  Günther  in  „Stadien  sor  Gesch. 
der  maihemat  und  physikal.  Geographie*,  bes.  8.846->861.  Dm  Th.  Fischer, 
lUttelaiteri.  Welt-  und  Seekarten  S.  77^93.    ***)  Siehe  die  Pergamentkarte, 

unter  H e  i  n  ri  ch  II.  (f  1552)  hergestellt;  cf.  Jo  m  ar Monuments  de  laGfographie, 
Ko.  24  ff.  (Die  lUrte  J  aan  de  U  Cosas  and  der  Frankfarter  Globas  von  1540.) 
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Tagesleistung 
in  gerader 
Richtung. 

Fahrzeit  in 
Tagen, 

21 
48 

(Reg.  NO-Passat) 
25 
14 

(mit  SO- Passat) 

14 

61 

17 

17 

76 

4 

8 

60 
14 
108 

14 

13 

Direkter 
Abstand  '). 

Meilen 
180 
630 

740 

780 
390 

110 

480 
820 
370 
170 
950 
140 
265 
1450—1500 
190 
1300 
130 
390 
310 

Nach 

Tenerifa 
Dominica 
(Kleine  Antillen) 
Odeniira  (nö,  K,  Vincent) 

üuayanaküste 
K.  Augustin  (Brasil.) 

S.  Domingo 

Bissago-Inseln 
Bayona  (Galizien) 
Canarien  (Lanzarote) 
Bahia  (San  Salvador) 
Lissabon 
Madeira 
K.  Verde 
Azoren 
Beiern 
Honlleur 
Porto  Santo 

Canarien 
Porto  Santo 

Von 

Cadiz 
Ferro 

Guadeloupe 
Cadiz 

Santiago  (K,  Verday-lnsel) 

K.  de  Vela,  74"  52',  n-ö.  der 
Magdalenamündung 
Lissabon 
Trinidad  (bei) 
Honlleur  (Seine) 
Fernao  de  Noronha 
18"  8.  Br,  39"  w.  L. 
Beiern  (Tejo) 
Madeira 
Kap  der  guten  HolTnung 
Azoren 
Rio  de  Janeiro 
Lissabon 
Plymouth 
Torbay 
(nördl.  von  Dartmoulh) 

Jahr  der  Fahrt. 

1493  (Chr.  Colon)     .    .  . 

1493  (Chr.  Colon)     .   .  . 

1494  (Chr.  Colon)     .    .  . 

1499  (Hojeda)  

1500  (Pinzon)  

1500  (Pinzon)  

1501  (Vespucci)  .... 
1500  (Nino  und  Guerra)  . 
1503  (Goneville) »)    .    .  . 

1503  (Coelho,  Vespucci)  . 

1504  (Coelho,  Vespucci)  . 

1505  (20  Schifte)»)    .    .  . 

1505  (20  Schiffe)  .... 

1506  (20  Schiffe)»)    .    .  . 
1506  (20  Schiffe)  .... 
1555  (Moner  u.  Schantz)') 
1579  (Moner  u.  Schantz)*) 
1591  (Lancaster)«)     .    .  . 
1598  (Cornelius  Houtmany) 
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V.  Periode.  II.  A.  1.  AUaatiBcher  Ozean. 


Als  eine  Art  Regel  galten  aber  weiterhin  grössere  Leistungen. 
Denn  man  war  gewohnt,  zu  San  Lucar  an  der  Guadalquivirmündong 
die  Segel  hissend  mit  normaler  Gunst  des  Windes  in  8  Tagen  eine 
derCanarien  zu  erreichen;  die  s-w.  Inseln  Gomera  und  Ferro  wer- 
den am  häufigsten  genannt.  Dann  f&hrte  der  NO-Passat  in  3  Wochen 
sn  den  Antillen  Gnadelonpe  nnd  Antigua.  Man  erledigte  also  210  M. 
oder  15  mehr  In  8  Tagen,  dann  650  IL  in  21,  also  dort  tIEglieb 
28  M.  und  darttber,  dann  31  M.  auf  der  Hauptroute. 

Auf  der  Rückfahrt  wählte  man  seit  1519  eine  nördlichere  Beute, 
nämlich  durch  die  Strasse  von  Florida  den  Golfstrom  riemlich  nahe 
der  FestlandskUste  bis  34^  n.  6r.  im  Winter  benutzend,  um  dann 
ö.  abzubiegen  (im  Sommer  gesc  hah  dies  erst  vom  '\S.  Grad  aus).  Man 
pflegte  80  Spanien  in  7  Wochen  zu  erreichen.  Demgemäss  kam 
man  täglich  nur  etwa  20  M.  in  direkter  Linie  vorwärts. 

Im  18.  Jahrhundert  hatte  sicli  dem  gegenüber  in  der  West- 
fahrt vor  allem  die  Abkürzung  bemerklich  gemacht,  welche  aus  dem 
Verlassen  des  Kurses  über  die  Canarien  folgen  musste;  denn  >eit 
Beginn  des  17.  Jahrhunderts  pflegte  man,  wenigstens  von  £ngland 
her*j,  direkt  überzufahren,  jedoch  ohne  dies  zu  einer  strengen  Regel 
zu  machen**),  wie  der  Sicherheit  wegen  auch  A.  Humboldts  Schiff 
von  Coruna  ans  nach  Venezuela  Uber  die  Canarie  Lanzarote  steuerte 
1797.  Man  brauchte  zu  dieser  12  Tage,  dann  von  Tenerifa  aus 
noch  22  Tage  nach  CSumana  (w.  des  Orinokodeltas).  Der  Schifi- 
knrs  hatte  mindestens  rund  700  M.  auf  der  Hauptstrecke  durch- 
messen;  man  war  also  täglich  etwa  32  M.  gesegelt. 

Demgemäss  wird  die  gewöhnliche  Tagfahrt  bei  ziemlich  gutem 
Winde  eine  direkte  Weglänge  von  28  M.  im  Durchschnitt  haben.  Man 
kann  nämli<'h  bei  den  bedeutend  geringer  erscheinenden  Leistungen 
durchaus  nielit  kennen,  wie  viel  die  Schiffe  durch  Abweichen  von 
dem  geradlinigen  Kur.se  etwa  Zeit  verloren  haben. 

Die  s.  Fahrten  nach  dem  Kap  der  guten  Hoffnung  nnd  die 
Rückkehr  von  da  vollzogen  sich  von  anfang  an  nicht  längs  der 
Küste;  sondern  wurde  schon  Cabral  von  V.  de  Gama  1499  dahin 
instruirt,  sich  der  Vorteile  des  Fassat  uod  der  sttdäquatorialen 

•)  1602  wurde  die  erste  derartige  Fahrt  geuiaclit.  dann  Ihalt  n  1603  2  Schiffe 
aus  Bristol  desgleichen.  (Lindsay,  History  of  nierchant  shipping  11^  S.  105.) 
**)  1721  fahr  Roberts,  der  eine  sehr  breite  Dsrstellang  seiner  Reise  hinter- 
lassen  (PreTOst,  Hist.  gto.  des  voysges  Bd.  V),  Uber  die  Kap  Verde^Inseln 
nach  Virgioien. 
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Strömiug  )a  bedienen,  als  er  nach  Ostindien  ausfolir,  wodurch  es 
ja  eben  zur  Entdeckung  Brasiliens  kam.  Man  vermag  daher  ohne 
Einsicht  in  die  Logbilchdr  einer  Anzahl  von  Fahrten  aehwerlieh 
die  durohschiiittliche  Tagesleistung  in  diesen  Richtungen  anntthemd 
an  bestimmen,  vielmehr  blabt  man  anf  die  für  uns  siemlich  wert- 
lose Angabe  der  Gesamtleistung  der  Fahrt  besobrSnkt. 

Man  kann  a.  B.  wenig  ans  der  Thatsaohe  erkennen,  dass  ein 
Schiff  der  kleinen  Flotte,  welche  V.  de  Gama  nach  Indien  führte, 
Tom  Kap  bis  Lissabon  in  112  Tagen  gelangte,  was  als  ungemein 
rasche  Fahrt  angesehen  wurde.  Es  müsste  au3  archivalischen  Quellen 
erst  erkannt  werden,  welchen  Weg  dasselbe  nahm,  damit  die  wirk- 
liche durchschnittliche  Tagesleistung  sich  ergäbe.  Doch  steht  fest, 
dasK  die  Fahrzeit  von  Europa  bis  zum  Kap  auch  in  den  nachfolgen* 
den  Jahrhunderten  mehr  als  3  Monate  zu  dauern  pflegte. 

Nach  der  Magelhaensstrasse  aber  war  von  Lissabon  (1(300  M.) 
eine  Reisedauer  von  75  Tagen  notwendig.  Man  bedurfte  dann  also 
8.  B.  bis  Valparaiso  (für  400  M.)  noch  20  Tage,  bis  Callao  (380  M.) 
weitere  1  (3  Tage.  Durch  die  Magelhaensstrasse  fuhr  man  am  £nde 
des  16.  Jahrhunderts  noch  12  Tage  hmg*). 

2.  Im  Grossen  Ozean 
wählten  swar  viele  die  von  Magelhaens  selbst  eingeschlagene  Linie 
yon  der  nach  ihm  benannten  Strasse  aus  n.  bis  in  die  Region  des 
30.  Grades  nnd  dann  in  der  Richtung  des  indischen  Archipels;  allein 
es  wsrd bereits  Ton  de  Loaysa  1526  die  Diagonale  nach  dem  Aequator 
genommen,  wie  es  nachher,  besonders  im  18.  Jahrhandert,  Regel 
ward.  Besonders  fuhren  der  Entdecker  Samuel  Wallis  und  der  im 
18.  Jahrhundert  alle  an  geographischen  Verdiensten  überragende 
Cook  in  dieser  Richtung.  Doch  behielten  andere  höchst  erfolgreiche 
Forscher  die  alte  Roote  bei,  wie  z.  B.  Bougainville  (1768), 
Carteret  (17G7)  und  Byron  (1703). 

Die  Inselwelt  der  Siidsce  wurde  demgemäss  grösserenteil;^  vdu 
Südamerika  aus  und  zwar  zum  teil  durch  Fahrten  von  der  Magel- 
haeusstraaae  aus,  »^irosscntiMls  aber  auch  flurcli  P^xpeditioiicn  der 
Statthalter  von  Peru  gefunden ,  dann  aber  langsam  und  spät  zum 
Warenverkehr  der  Handelswelt  herangezogen.  Es  geschah  dies 
nicht  einmal  durch  die  Schiffahrt,  welche  vom  W,  von  Ostindien, 

*)  Adams  machte  diese  Fahrt  6.— 18.  April  1598;  cf.  Prevoit,  Hist 
gto.  des  voyages  Bd.  6. 
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y.  Periode.  IL  A.  2.  Qroeser  Ozean. 


den  Sundainseln  und  von  den  ö.  von  Afrika  gelegenen  Inseln  nach 
„NenhoUand*  kam  and  darttber  hinaus.  (Von  Portngtesen  war 
bereits  von  1530 — 1542  ein  betrSchtlicher  Kttstenstrioh  des  grossen 
Landes  entdeckt  worden). 

In  der  sweiten  Hftlfte  des  16.  Jahrhunderts  drang  der  perua- 
nische Statthalter  Mendana  bis  zu  den  Salomonen  und  den  Carolinen 
vor,  1567,  und  1606  Ton  Peru  aus  Quiros  und  Torres,  welch  lets- 
terer  ja  den  Inselcharakter  Neuguineaa  endgültig  konstatierte.  Von 
W  aber  machten  sich  vor  allem  Holländer  um  die  Erkundung 
der  Küsten  des  australischen  Kontinents  verdient,  besonders  Tasman 
(ir)42),  nach  seinem  scharf  westlichen  Exkurs  über  Mauritius  zugleich 
den  NW  von  Neuseeland,  die  Fidschiinsela  und  den  jetzigen  Bis* 
marckarchipel  befahrend. 

Allein  nicht  nur  diese  und  konkurrierende  Leistungen*),  sondern 
selbst  die  Fahrten  Cooks,  welche  Licht  und  Zusammenhang  des 
geograpbischeo  Wissens  in  mächtigster  Weise  über  das  gewaltige 
Weltmeer  swischen  Amerika  und  Asien  so  bewundernswert  gebracht 
haben:  dies  alles  gab  nur  spftrliohen  Handelsbesiehnngen  Entstehung 
und  Antrieb.  Oflfonbar  fimd  man  in  Europa,  weil  diesen  damals 
ungleich  dUnner  bevölkert  und  in  den  breiten  Schichten  des  Volkes 
weit  bedttrfhisloser  war,  noch  nicht  sich  gedrungen,  auch  den  letst- 
gefundenen  Erdteil  nach  Erttften  anssuntltaen.  Erst  die  englische 
Besiedlung  von  Sidney  und  die  Umwandluni?  der  Strafgefangenen 
daselbst  in  produktive  Kolonisten  samt  gleichzeitiger  Zuwanderung 
brachte  lebendigen  Zusammenhang  dieser  Ostwelt  mit  Europa  auch 
in  kommerzieller  Hinsicht  zustande,  etwa  seit  1810  (1824). 

Wichtiger  war  aber  längst  vorher  die  von  O,  d.  h.  von  Süd- 
amerika her,  wie  von  Ostindien  und  vom  Kap  erfolgte  Aufsuchung 
der  Molukken  und  der  Philippinen**).   Nicht  nur  durch  die  hocb- 

•)  L'eber  die  ('i<,'^('ntliclien  P'ahrleistungen  in  «liesem  Meere  stehen  nn< 
einerseits  zu  wenig  nutzbare  Heispiele  zu  geböte,  andererseits  wird  die  Au- 
nahine  einer  uogef&hr  der  Schiffahrt  im  Atlantischen  Ozean  gleichen  Fahrweiie 
wegen  der  Aehnlichkeil  der  WindTerUUtnisse  richUg  sein.  Aas  dem  17.  Jahr* 
hnndert  wäre  die  bei  günstigem  Nordwind  Terlaafene  Fahrt  des  Mendes  Pinto 
von  1671  ans  Japan  nach  den  Inseln  bei  Hongkong  in  20  Tagen  (300  M.)  iiein 
beseichnendes  Beispiel.  •*)  Der  Weg  von  Mexiko  (Acapulco)  mwh  den  Philip- 
[linen  fährte  erst  s-w.  nach  16"  n.  Br.,  dann  (iirekt  nach  den  Ladronen;  der 
Kückweg  aber  seit  1565  erpt  n  ö.  zam  35."  n.  Br.,  dann  bis  zur  Sicht  Cali- 
forniena  (iir»'kt  i».  Cf.  Gelcicli.  Kntwicklungsgrschiolite  der  Schiffahrt  S.  70. 
Jjie  Linie  Manilla-Acapulco  legte  man  in  110 — 120  Tagen  normalerweise  zurück. 
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geschitsten  Gewürzpflanzen,  aondeni  namentUoh  aueh  durch  den 
Umstand,  dM  die  Tom  O  kommenden  Spanier,  wie  die  von  W  ane 

der  Nachbarschaft  vorgehenden  Portngieeen  wiederholt  ein  Streit- 
objekt an  den  Molukken  hatten,  wurden  diese  Inseln  ein  besonders 
wertvolles  Hiindelsgebiet.  Der  Verzicht  auf  sie  von  Seiten  der 
Spanier  veranlasste  dann  ernstlichere  Kultivation  auf  den  ihnen 
verbleibenden  Philippinen. 

Kommerziell  sehr  bedeutsam  ward  sodann  auch  die  direkte 
Verbindung  europäischer  Handelsmächte  mit  jener  grossen  nörd- 
licheren Inselgruppe,  welche  besonders  im  19.  Jahrhundert  eine 
merkwürdig  lebhafte  Entwicklung  nimmt:  es  ist  Japan.  Während 
die  arabischen  Handelsanknüpfungen  TOn  den  Häfen  Chinas  ans  sn 
keinem  sonderlichen  Gedeihen  kamen,  gelang  es  den  Portogiesen 
seit  1542  immer  mehr,  WarenTormittlnng  swisehen  China  und  den 
hinterindischen  Inseln  einerseits  und  Japan  andererseits  zu  pflegen. 
Auch  die  Missionarerfolge  des  Jesuiten  Frans  Xaver  ins  fifrderten 
hiebei  wesentlich.  Als  aber  Missverhältnisse  mit  den  Portugiesen 
eingetreten  waren,  yermochten  seit  1611  die  Holländer  von  Ostindien 
aus  und  1613  auch  die  Engländer  das  Recht,  Handel  in  Japan  zu 
treiben,  von  dessen  Herrscher  zu  gewinnen.  Erst  1()37  kamen  die 
ersten  englischen  Schiffe  nach  Kanton,  und  ein  länger  dauernder 
Handel  dasei bst  begann  für  sie  erst  seit  1C<>  1 

8o  war  denn  im  K).  und  17.  Jahrhundert  der  grösste  Teil 
geographischer  Punkte  der  iSüdseegestade  dem  Wissen  der  Europäer 
zugänglich,  und  es  wurden  die  für  den  Verkehr  der  Völker  nahezu 
völlig  sterilen  Gebiete  der  südlichen  Halbkugel,  bisher  ,,tote'^  Küsten, 
in  das  Kulturleben  der  Menschheit  als  Spender  neuer  Kräfte  und 
als  Stätten  neuer  Entwicklungen  unverlierbar  einbeaogen.  In  den 
Australischen  Gewissem  allerdings  entstand  ein  Leben  Ton  wirtschaft- 
lichem Belang  für  den  Weltverkehr  erst  seit  Cooks  Fahrten  1774 
und  seit  dem  Aufblühen  des  landschaftlich  im  Inneren  und  von 
aussen  so  ergreifend  schönen  Sidnej  nach  1800. 

Die  Entfernungen  aber  konnten  hier  in  jenen  Zeiten  eigentlich 
nur  mit  Monaten  gemessen  werdeui  beanspruchen  aber  auch  wegen 
der  geringen  Anzahl  fortdauernd  wiederkehrender  Handelsfahrten 
nicht  wohl  eine  ziffermässige  Prüfung,  wenigstens  nicht  für  die 
Linien  vom  W  Amerikas  aus.    Die  Expeditionen  nach  dem  Ocbots- 

*)     Richthofen,  China  I,  S.  561. 
OSts,  Verkdmwege  in  Dienste  dm  Welfliuidels.  44 
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690  V.  Periode.  II.  A.  3.  Indischer  Osean. 

kiflchen  Meer  und  der  Beringsstrasse  (s.  B.  des  Bering  1741,  des 
Lap^roase  1787,  Krnsentterns  1805  ete.)  haben  ebenso  wie  die- 
jenigen nach  dem  Aastralland  innerhalb  des  südlichen  Polarkreises 
anf  die  Mehrung  des  Warentaasohes  im  18.  Jahrhundert  nur  mini- 
malen Einflnss  ausgeübt.  Ihre  Fahrten  sind  grösstenteils  Thatsachen, 
welche  für  die  Gkachichte  der  Erdkunde  Wichtigkeit,  fUr  die  Ab- 
kürzung der  Abstände  awischoD  guterspendenden  Teilen  der  Erd- 
oberfläche aber  sehr  untergeordnete  Bedeutung  haben.  Ganz  anders 
wirkte  in  letzterer  Hinsicht  die  Durchfurchung  des  Meeres  s.  von 
Asien,  wie  sie  seit  1498  von  der  tSüdspitze  Afrikas  aus  stattfand. 

3.  Indischer  Ozean. 

Als  man  yon  Lissabon  ans  den  Weg  nach  der  Heimat  der 
Spesereien,  Perlen  und  Gtowürse  um  das  Kap  der  guten  Hoffnung 
gefunden,  bediente  man  sich  ähnlich,  wie  es  von  der  Magelhaens- 
Strasse  aus  geschah,  je  nach  Bedürfiiis  bald  der  gebogenen  Route, 
die  erst  nach  einer  n.  Strecke  Iftngs  des  Kontinents  an  der  Rich- 
tung der  Parallelkreise  überging,  bald  der  direkteren  Linie  an  der 
Küste  Madagaskars  yorüber  und  über  Mauritius.  Aber  ein  reger 
Schiffsverkehr  entwickelte  sich  auf  diesen  Routen  frtlhzeitig  in  diesen 
GewüBsern,  weil  in  ziemlich  rascher  Folge  konkurrierende  europäische 
Seemächte  hier  aufeinander  trafen,  während  zugleich  der  lebhafte 
arabiaoh-ostafrikanische  und  —  indische  Seeverkehr  sich  noch  weiterhin 
80  gut  als  möglich  zu  behaupten  suchte.  Schon  1591  erfolgte  die 
erste  Unternehmung;  der  Engländer,  indem  drei  Schiffe,  allerdings 
eine  Art  Piratenflottille,  von  Pljmouth  nach  Ostindien  absegelten*). 
Die  Holländer  aber  hatten  an  der  Sperrung  der  Häfen  Spaniens 
und  Portugals  und  überhaupt  an  der  militärischen  Aufgabe,  die  Macht 
Philipps  IL  von  Spanien  zu  schwächen,  dringende  Veranlaasungen, 
an  jenen  Küsten  und  Inseln  ihrem  Feind  entgegeniutreten,  nament- 
lieb  aber  sich  die  Vorteile  direkten  Beaugs  jener  eintrftglichen 
Handelsartikel  nach  Kräften  an  Terschaffen.  So  wurde  denn  schon 
am  Schlüsse  des  16.  Jahrhunderts  mit  der  Faktoreien-  und  Kolonie^ 
gründung  der  Niederländer  auf  Java  begonnen;  um  1610  gingen 
sie  auf  da«  rorderindiRche  Küstengebiet  über. 

Wie  die  indischen  Küstenplätze  und  das  Innere  Indiens,  soweit 
e!^  anbaufähig  ist,  in  Blüte  und  Wohlstand  sich  befanden,  erhellt 

Prevost,  Histoire  g.  d.  v.  1,  S.  368  ff. 
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aus  allen  Berichten  Uber  die  Eroberungen  der  Portugiesen,  über 
ihre  Gefahren  durch  mutige  Flotten  und  Landheere  der  eingebornen 
Pürsten.  Die  EiitwickluDg  des  Lando;^  hatte,  wie  schon  zur  IV".  l'eriode 
erwähnt,  durch  das  seit  1101  einströmende  Element  des  Mohamme- 
danismuH  eine  ungemeine  Anregung,  einen  rasch  wirksamen  Auf- 
schwung erhalten.  Dies  hatte  zudem  noch  die  Folge  gehabt,  dass 
sich  die  kommerziellen  Beziehungen  mit  dem  islamitischen  W,  be- 
sonders mit  Arabien  und  Aegypten  wesentlich  Termehrten:  Indien 
war  in  das  grosse  Kulturganze  eingetreten^  welches  die  Pflege  des 
Handels  als  die  würdigste  aller  Erwerbsarten  und  als  eine  •  Art 
notwendige  Begleatang  religiöser  Pflichterfüllung  von  einem  Oseani- 
gestade  snm  andern  ausübte.  So  war  man  natürlich  auch  mit  ganz 
Oatafirika  in  lebhaftem  Verkehr,  hieher  wurden  indische  Industrie- 
enengnisse  ausgeführt;  von  So£sla  her  zahlte  man  mit  den  Gold- 
funden des  Landes  (Grim  m,  Ostafrika).  Die  Küstenstidte seigten  eine 
hohe  Kultur,  Gitrten  und  sorg^tige  Pflanzungen,  wie  in  den  Hftu- 
sem  Tiel  Gold,  Silber  und  Perlen  zu  treffen  waren*).  Darum  hatten 
damals  Sofala,  Mozambique,  Kiloa,  Mombas,  ^lelinde,  auch  Maktliöchu 
sich  zu  sehr  beachteten  Plätzen  erhoben.  Sie  blieb  dies  auch  bis 
ins  18.  Jahrhundert,  in  welchem  die  Losreissung  dieses  Küsten- 
besitzes von  der  Maskatkü.ste  aus  stattfand,  ohne  dass  ihm  die  wieder 
erneuerte  arabische  Kultur  in  dieser  ihrer  roheren  Form  ein  Ersatz 
rUr  den  direkten  kommerziellen  Zusammenhang  mit  Europa  sein 
konnte.  Für  die  Hafenplätze  Persiens  und  Arabiens  freilich  machte 
sich  wie  im  W  des  Roten  Meeres  die  Benützung  des  Weges  von 
Indien  um  das  Kap  nach  £uropa  bald  nachteilig  geltend,  wie  auch 
Basra  Terfiel  und  Bagdad  sich  nicht  wieder  Ton  der  MongolenTer- 
wüstnng  erholen  konnte. 

Dagegen  erlangte  die  KnltiTation  und  der  Stttdtebau  im  0  des 
Indischen  Oseans,  auch  an  der  d.  Kttstenlinie  Indiens,  ein  gedeih- 
liches Waehstnm;  Java  erhielt  frühzeitig  eine  enropftisch  angelegte 
Hauptstadt  in  Batavia,  nämlich  schon  um  1635;  Singapore  kam  zu 
grosser  Wichtigkeit  und  einem  vornehmen  Aussehen :  in  Indien 
wurde  1039  MaJras  gegründet  und  erhielt  U)88  Stadtrecht;  Calcutta 
entsteht  aus  dem  bisher  offenen  kleinen  Platze  Ilugli  1C87,  während 

*)  Aoschaalich  tkissieri  dies  a.  a.  auch  das  Tagebuch,  welches  B.Sprenger, 
der  von  dem  Faktoreiachreiber  Hans  Hayr  begleitete Prokmist der  Welser, 
Fagger,  Hochstetter,  1505  verabfasste.  Cf.  F.  Kunstmann,  Die  Fahrt 
der  ersten  DentscheD  nach  Indien,  1861. 
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im  W  die  Insel  mid  der  Hafen  ▼om  Bombaj  von  den  fingläodein 
1668  erworben,  1683  aber  Hanptort  der  eoglisehen  Beutsnngen  in 
Ostindien  worde*). 

So  waren  ja  freilich  aneh  in  diesen  Jahrhunderten  die  Schiffe 
in  Indiens  Meeresgebieten  meist  Teranlasst,  keine  langgezogenen 
direkten  Routen  tu  nehmen,  sondern  worden  von  den  sahlreiehen 
bedeutenden  Seeplätzen  zum  öfteren  Anlegen  auf  ihrer  Reise  be- 
stimmt. Nur  die  Holländer  wählten  häufig  eine  Linie  vom  Kap  ö.  bis 
etwa  95^  ö.  L.  ö.,  um  dann  erst  diagonal  nach  Sumatra  zu  steuern. 

Im  ganzen  aber  fuhr  man  im  Indischen  Ozean  auch  während 
dieser  Periode  etwas  minder  rasch,  als  in  dem  westlichen  Meer,  im 
Atlantischen  Ozean.  Für  die  ersten  beiden  Jahrhunderte  nun  mögen 
als  Beispiele  etwa  folgende  dienen. 


Zeit 

Woher 

Wohin 

Fahrzeit  | 

in  Tagen 

Wegläuge 

|t 

d  m 

H  2 

Meilen 

Mellen 

1498  Vasco  de  Gama 

Melinde 

Ind.  Küste 

23 

550-560 

24 

149Ö  Vascode  Gama 

Anchediva 

Melinde 

37 

560 

15 

140  i&'  n.  Dr.,  74«  ö'  ö.  L. 

• 

1505  Flotte  von  20 

Sehiffen 

Kap  d.  g.  Hoffbung 

Kilo» 

26 

620 

24 

1505  Flotte  TOn  20 

Sehlffen 

sttdl.  Kelinde 

Anchediva 

17 

565 

88 

1506  dieselbe  Bxpe> 

(lition 

Madagaskar 

Kap  d.  g.  H. 

9(?) 

430 

4S 

1510  ^ueir» 

Cotschin 

Malakka 

12»*) 

370 

31 

(via  Niko baren) 

1598  Cornelius  üout- 

mann 

Comoren 

Malediven 

25 

4'JO 

20 

1598  Cornelius  Hottt- 

mann 

Kap  Comorln 

Atschin 

8 

290 

86 

1671  Mendes  Pinto 

Sokotora 

Massana 

260 

29 

1671  Mendel  Pinto 

Ormtu 

Dia 

17 

250 

15 

Man  wird  bei  entspreehender  Bentttsnng  der  Monsune  oder 
anderer  hinreichend  gtlnstiger  Winde  filr  diese  Zeiten  ein  tägliches 


*)  K.  F.  Neomann,  Qesehichte  des  engliscben  Relehes  in  Asien  I, 

S.  48,  49,  51.  Prevost.  Bd.  I.  S.  472.    •»*)  Mendez  Pinto  (Wander- 

lieh»'  Reisen  etc.  S,  G)  erklärt  dies  als  ^sehr  f^liicklich  gesegelt**,  wie  bei  der 
letilen  oben  angefiihrten  Strecke:  „Wir  hatten  sehr  guten  Wind,  80  dass  un« 
in  17  Tagen  die  Festung  Diu  zu  gesickt  kam.** 


Digitized  by  Google 


F»hrlei8tungeD.  Fahneuge. 


693 


direktes  Dorehmeiten  ▼on  etwa  30  M.  als  die  entsprechende  Fahr- 
länge erachten  dttrfen,  to  dass  eich  telbet  ftr  dai  Bote  Meer 
demgeinftsB  die  zeiträumlichen  Distanzen  sehr  wohl  angeben  lassen. 
Dann  war  z.  B.  von  Aden  bis  Bombay  eine  Fahrzeit  von  10  Tagen 
nötig  (270  M.),  von  Ormuz  0  Tage  (240  M.).  (Bis  Ormuz  von 
Basra  lier  (5  ('>)  Tage  ((340  M.)).  Von  Sansibar  nach  Bombay  be- 
durfte man  direkt  21—23  Tage  (940  M.),  nach  Kiloa  20  —  21  Tage 
(t)30  M.),  nach  Point  do  Galle  weitere  (»  Tage.  Vom  Kap  bis 
Sansibar  fuhr  man  30 — 32  Tage  (wiederholtes  Einnehmen  von  Trink- 
wasser zugerechnet). 

Natürlich  war  derlei  nur  den  europäischen  Schiifen  möglich, 
während  die  arabischen  noch  immer  einen  weit  schwächeren  Bau 
hatten,  also  aach  keine  solche  Segelleistang  erreichten;  die  ostafri- 
kanischen aher  waren  noch  weit  weniger  Ton  gleicher  Tüchtigkeit. 

B.  Die  Fahrzeuge. 

In  Bezug  auf  k^chiffslenkung  geschah  swar  im  ganzen  1<3.  Jahr^ 
hundert  kein  merklicher  Fortschritt,  denn  man  kam  noch  immer  zn 
keiner  sonderlichen  Sicherheit  der  Ortsbestimmung  auf  hoher  See. 
£s  fehlte  noch  das  Fernrohr  (1608  in  den  Niederlanden  erfunden)*), 
desgleichen  das  Vermögen,  die  Mondabstände  Ton  den  Fixsternen 
und  dadurch  die  betreffende  Ortslage  des  Schiffes  oder  anderer  Punkte 
der  Erdoberfläche  genau  zu  erkennen,  wie  auch  die  Seeuhren  erst 
▼on  1736  an  verlässige  Konstruktionen  erhielten.  So  erklären  sich 
auch  die  unendlichen  Irrfahrten  selbst  der  tüchtigsten  Seemänner, 
wie  eines  C.  Houtmann  i.  J.  1598,  oder  der  Umstand,  das»  1590 
von  einer  Flottille  mit  5  Schilfen,  welche  den  neuen  Vizekönig  von 
Lissabon  nach  Malakka  bringen  sollte,  4  naeh  viernionatlichem  Um- 
herirren wieder  in  den  Tajo  zurückliet'cn Ebenso  waren  auch 
Schiffs-  und  Staatsaufsichtsbehörden,  wenigstens  die  spanischen, 
offenbar  langsam  in  der  Beachtung  der  meteorologischen  Haupt- 
thatsachen;  sonst  wäre  das  Abfahren  grosser,  reicher  Flotten  (öS 
Schiffe)  zur  Zeit  der  eintretenden  Cyclonen  nicht  noch  in  den  Jahren 
1589  und  1590  hintereinander  wiederholt  worden.  In  Windstillen 
konnten  sich  die  grossen  Schiffe  natürlich  nicht  fortbewegen,  wenn 
auch  eine  ganse  Flotte  beisammen  war  (Prevost  I,  S.  316). 

*)  F  0  e  1  c  i  c  h ,  Entwicklungageflchfchte  der  Schiffahrt,  8.  92.  **)  P  re  v  os  t, 

Histüire  etc.  I,  ä.  3Ü4. 
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V.  Periode.  IL  B.  Fahnenge. 


Die  meisten  Fortschritte  machte  man  in  dieter  Periode  im 

BanderSchiffe.  Zunächst  TerweDdete  man  fireUich  (S.  627) 
Fahnenge  Ton  höchst  hescheidenen  Dimensionen  zu  den  groaeartigften 
Unternehmungen.  Nicht  nnr  die  Karavelen  des  Christoph  Colon, 
auch  die  drei  Schiffe  Vaseo  de  Gamas  waren  klein*).  Aehnlich 
war  es  hei  Conqnistadores  nod  Handelinnternehmem,  wie  s.  B. 
A.  Ninno  und  Gnerra  1499  mit  einem  Schiff  von  50  Tonnen  Amerika 
aufiiuehten.  Von  6  Schiffen  des  Entdeckers  CoSlho  (1503)  hatte  das 
grOsste  300  Tonnen**).  Endlich  wurden  ffSar  Fahrten  in  den  Norden 
wegen  der  beweglichen  und  veränderlichen  Eiskörper  auch  sp<äter 
kleine  Segler  gewählt,  wie  z.  B,  der  zu  rUhmliclisten  Erfolgen  ge- 
langte M.  Frobiaher  1570  mit  einem  Schiffe  von  25  und  einer 
Pinasae  von  10  Tonnen  seine  Entd^ckungon  machte.  Ueberhaupt 
wählten  die  Erforscher  unbekannter  Küsten  beweglichere  und  seichter 
gehende  Schiffe  unscheinbarer  Dimenaionen,  wie  Fr.  Drake  seine 
sweite  Reise  um  die  Welt  mit  einem  Schiffe  zu  100,  einem  zweiten 
au  80  und  weiteren  drei  zu  50,  30  und  15  Tonnen  ToUbrachte  (1578). 

Allein  in  der  Handelsschiffahrt,  die  fUr  uns  massgebend  ist, 
ging  man,  wie  in  der  Kriegsmarine,  sum  Bau  grosser  Fahrseuge 
Uber.  Auch  die  Spanier^  nicht  nur  die  Holländer,  hefleissigten  sich 
dieses  Fortschrittes.  Die  letsteren  erlangten  wesentlich  durch  die 
mächtigen  Laderäume  ihrer  Ostindienfahrer  ihr  Uebergewicht  im 
Kolonialwaren-  und  Seehandelsverkehr.  Die  spanische  Flotte,  welche 
52  Segel  stark  1591  nach  Neu>Spanien  überfuhr,  hatte  1  Schiff  su 
1000,  4 — 5  zu  900,  mehrere  zu  500  Tonnen,  die  kleinsten  fassten 
200***).  Die  englische  Odtindienkompagnie  sandte  101  J  1  Schiffe 
mit  650,  500,  300  und  250  Tonuen  nach  ihrem  BestiuimuiiiJc.slinde 
ab,  1000  Tonnen  \v;ir  auch  für  eigentliche  Kriegsschilfe  im 
IG,  Jahrhundert  die  Maximalgrösse ;  doch  kommt  1010  bereits  ein 
solches  mit  1200  Tonnen  zu  stände.    (Lindsay  III,  S.  94,) 

Dasft  die  Fahrseuge  der  Araber  kleiner  waren,  erhellt  z.  B. 
schon  aus  der  grossen  Anzahl  der  Kriegsschiffe,  welche  zu  Ani^n  lffen 
auf  Almeida  und  Albuquerque  ganz  erfolglos  vorgingen,  wie  auch 
die  rasche  Ueberflttgelung  der  arabischen  Flagge  in  den  indischen 
Gewässern  eine  Folge  geringerer  Transportfithigkeit  derselben  ist. 

*)  Li!i<lsay.  IM.  II.  S.  3  bestreitet  die  Angabe,  es  sei  ein  gnlches  zu 
1'20  Tonnen  gewci^tn,  denn  es  habe  400  Pipen  Wi  in  tiihren  können,  was  siclu'r- 
lich  250  Tonnen  voraussetzte.  ♦*)  Pescbel,  Geschichte  der  Entdeckungen, 
S.  269.   *♦•)  Prevost  a.  a.  0.  1,  S.  352. 
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Die  Schiffe  der  Araber  waren  darin  den  Galeeren  ähnlich,  dass  sie 
Segel  und  Ruder  sogleich  besasBen,  was  ja  s.  B.  im  Roten  Meere, 
etwas  weniger  im  Persischen  GK>lfe  kanm  anders  sein  konnte.  Die 
Boote  an  der  Kttste  von  Mosambiqne,  wenn  sie  anch  an  GhrOsse 
einer  KaraTele  so  50  Tonnen  glichen ,  waren  ohne  eiserne  Nägel 
and-  ihre  Planken  mit  Palmbaststricken  festgehalten  (Knnstmann 
nach  Sprenger  cf.  S.  t391);  vgl.  S.  483.  In  Amerika  traf  man 
zwar  eine  grosse  Fertigkeit  der  Indianer  im  Rudern  ihrer  Piroguen, 
auch  waren  diese  nicht  klein;  allein  es  fehlte  an  der  Fähigkeit 
grösserer  Fahrten.  Dagegen  staunten  die  Pizarros  heim  Anblick 
der  tlossUhnlichen  Fahrzeuge  mit  grossem  Segel  und  einer  Art  Kiel 
für  die  Behandlung  des  Steuers,  als  sie  an  die  Küste  von  Ecuador 
herankamen.  Doch  dienten  auch  diese  ^Balsas''  nur  regionalem  Ver- 
kehr und  zugleich  der  beschränkten  Flussschifiahrt. 

Solche,  wie  alle  Arten  primitiver  grösserer  Seefahrzeuge  mussten 
infolge  der  Bewaffnung  der  europäischen  Hochseeschiffe  mit  Kanonen 
anf hdren,  soweit  die  earopftische  Macht  jenseits  der  Weltmeere  sich 
snr  Geltung  brachte.  Nur  wo  man  sich  dessen  erwehren  konnte, 
wie  in  China,  unterblieb  die  Umgestaltung  im  Schiffbau ,  welche 
als  eine  Folge  der  Feuerwaffen  auch  ohne  die  Bedürfnisse  des  Welt- 
handels sich  in  Europa  eingestellt  hatte,  allerdings  nicht  so  sehr 
hinsichtlich  der  Grösse,  als  der  Festigkeit  der  Schiffskörper. 

Auf  dem  Festlande  freilich  konnte  in  keiner  analogen  Weise 
ein  llehcrgewicht  europäischer  Verkehrsmittel  als  umgestaltende  oder 
bestehende  Macht  eingreifen.  Kam  man  ja  in  diesem  dirigierenden 
Erdteil  selbst  erst  Ende  des  17.  Jahrhunderts  zu  einer  wichtigeren 
entfernungkürzenden  Einrichtung,  und  zwar  nur  in  etlichen  Ländern. 
So  blieb  denn  für  Asien  und  Afrika  die  Art  des  Kelsens  und  Trans- 
portierens gegen  die  vorige  Periode  im  ganzen  nngeändert;  nur 
die  Ausdehnung  des  an  dem  Gebiete  des  Weltverkehrs  dauernd 
geknüpften  Territoriums  nahm  merklich  ZU|  besonders  im  NO. 


UL  Asien. 


1.  Ost-  und  Nordagien* 

Längs  der  chinesischen  KUstenregionen  kam  es  von  den  hinter- 
indischen  Inseln  und  Fahrlinieu  her  zu  direkter  Verbindung  euro- 
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päischer  Mächte  mit  Japan.  Die  Portugiesen  hatten  frühseitig 
im  Anschluaa  an  ihre  Versuche,  iu  China  Eingang  zu  finden,  anch 
nach  Japan  sich  gewendet.  Die  jetzt  nicht  mehr  zu  identifizierende*^) 
Insel  Lampakau  bei  Macao  wird  schon  vorher  für  solche  nö.  Fahr, 
ten  als  Ausgangspunkt  erwähnt;  sie  erhielt  portugiesische  Ani^iod- 
lung  1537.  Franz  Xavier,  der  grosse  Mitgriinder  des  Jesuitenordens 
und  Missionar,  wirkte  bereits  1548  in  Japan  mit  glänzendem  Er- 
foIgOi  und  die  Portugiesen  erhielten  Freiheiten  und  Einfluss  in  den 
8.  Haoptstädten.  Als  sie  infolge  von  Anmassungen  1597  weichen 
xniusten,  durften  die  Niederländer  um  so  gesioberter  weiter  handels- 
thätig  dort  verkebren.  Doch  hatten  Europäer  bereits  vorher  sich 
so  yieUach  mit  dem  Lande  beschäftigt^  dass  man  die  Gestalt  der 
grossen  Insel  Jeso  weit  genauer  kannte,  als  s.  B.  die  Ostkaste  Asiens 
und  besonders  auch  die  von  China**). 

a)  China.  Hier  war  der  Verkehr  mit  dem  W  durch  Inneraaien  in- 
folge des  Zerfalles  des  Mongolenreichs  schon  yor  Schluss  der  yorigen 
Periode  mehr  und  mehr  erstorben.  Denn  mit  der  Vertreibung  der 
mongolischen  Dynastie  IMiiS  war  auch  der  Zusammenhang  des  eigent- 
lichen China  mit  Inner-  und  Vorderasien  nicht  bloss  in  politischer, 
sondern  wesentlich  auch  in  kommerzieller  Beziehung  gelöst.  So 
hatten  denn  die  beiden  Wege  s.  und  n.  des  Tien-schan  autgehört, 
der  Warenbewegung  zu  dienen,  wenigstens  nicht  als  Transitwege. 
Dagegen  machte  das  Land  China  selbst  in  jeder  Hinsicht  Fort- 
schritte seiner  materiellen  Entwicklung,  solange  die  Mingdjnastie 
waltete  (1368 — 1644).  Ueber  die  Benttteung  der  Wege  sind  frei- 
lich aus  diesen  Zeiten  nur  wenige  Beispiele  überliefert,  die  sich 
auch  nur  auf  das  Reisen  einselner  Personen,  nicht  auf  HandelsaOge 
oder  dergleichen  beliehen.  Auch  aus  der  nächsten  Epoche  geben 
uns  nur  swei  Fälle  eine  Zeitbestimmung  für  die  Dauer  der  betr. 
Reise.  Den  einen  berichten  die  Jesuiten  Gr  ueber  und  d'Oryille, 
welche  1661  von  Peking  nach  Hsi-ngan-fu  30  Tage  brauchten  (für 
etwa  145 — 150  M.)  und  von  da  bis  Hsi  ning  tu  w.  fUr  einen  nur 
etwa  lOü  M.  Weg  ebenso  lange.    Sie  gingen  aber  nach  Tibet» 

•)  V.  Richtholen,  China  i,  S.  648.  '*)  Abrah.  Oertelß  Tiieatnim 
orbSt  terrsmm,  wenigstens  In  der  l»sld  nach  stinem  Tode  erechienenen  Aas- 
gäbe  TOn  160B  seigt  unter  ihren  Spexislkarten  ein  sehr  gelungenes  Bild  tod 
Jeso,  während  noch  die  chinesische  KQste  sich  monoton  von  Kambodechs 
nach  NO  hinzieht,  Qninsay  unter  56*  n.  Br.  and  196^  ö.  L.  von  Ferro  liegt^ 
Peking  aber  rein  w.  von  Quinsay. 
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w«loliM  ▼tfllig  iinbekaiiot  gebliebtne  Land  im  17«  und  18.  Jahr- 
hnndert  endlich  durch  Miisions-  nnd  GetandtschaflsreiBen  zwischen 
China  nnd  Indien  den  ersten  UmrisBen  nach  in  den  Gesichtskreis 
des  Abendlandes  gebracht  su  werden  begann.  Allein  flir  den  Handel 
hat  dies  keine  sichtliche  WirkuDg  irgend  welcher  Art  gehabt,  obgleich 
immerhin  Tibet  durch  einen  beträchtlichen  Theekonsura  und  durch 
Aufnahmen  von  Silber*)  als  ein  konsumierendes  Auat'uhrgebiet  tiir 
China  und  Indien  sicli  schon  seit  den  letzten  .Iahrhund*?rten  erweist. 

Für  n-8.  Reisen  bestanden  aber,  wenigstens  iui  18,  Jahrhundert, 
noch  zwei  andere  Teilstrecken.  Man  verlies»  entweder  von  Kanton 
her  zu  Nan- tschang- fu  am  Poyangsee  den  Wasserweg  und  benutzte 
Uber  den  heute  den  fremden  Flaggen  geöffneten  Binnenhafenplatz  von 
Kiu-kiang  am  Jangtse  die  Hauptatrasse  Uber  Lin-tscfaou,  Su-t8choU| 
Jen'tschou  und  Uo-kien  bis  Peking,  oder  man  kam  von  hier  nur  auf 
einem  Abschnitt  des  Grossen  Kanals  bis  Hang-tschou  fu,  um  von 
da  ans  ttber  land  in  das  Thal  des  Kia-kiang  an  gelangen,  in  welchem 
es  s.  nach  der  Provins  nnd  Stadt  Kanton  weiterging**). 

Ein  spftteres  Beispiel  einer  Reise  in  dieser  Richtung  war  die 
Gesandtschaft  der  Niederländer  Oaj  er  nndKejser  (beschrieben  von 
Neuhof,  deutsch  1669),  welche  von  Kanton  aus  grösstenteils  auf 
Wasserwegen  ziehen  mussten  (Pei-kiang  zu  berg,  Kan-kiang  zu  thal, 
ttber  den  Poyangsee,  dann  nach  Nanking  und  ubwärts  davon  auf 
dem  Grossen  Kanal  nordwärts  (4  Monate,  etwa  ;)70  M.)).  Jedenfalls 
ging  es  mit  der  Benützung  der  Strassen  nicht  in  einem  rascheren 
Tempo  als  früher,  ohgleieh  die  Sicherheit  über  Entfernungen  und 
wahre  Lage  der  Orte  beträchtlich  gestiegen  war,  indem  man  das 
ganze  Reich  und  innerasien  bis  an  das  obere  Tarjmbecken  durch  eine 
Kommission  von  Jesuiten  kartographisch  hatte  aufnehmen  lassen 
(1708—1718,  V.  Richthofen  I,  (;82-<i8t3). 

Dagegen  kamen  nach  N  hin  mehr  und  fortdauerndere  Ver- 
kehrsbesiehungen  von  China  aus  au  stände.  Denn  Sibirien  wurde 
durch  die  russischen  Eroberungen  dem  Ganaen  der  Knltnrwelt  anf- 
and angeschlossen,  wenn  auch  vorher  in  dürftiger  Weise.  Den 
Russen  im  Baikalgebiet  schien  der  kura  eingetretene  chinesische 
Djnastiewechsel  (Ta-Tsing-familie)  die  geeigneten  Dispositionen  aum 
Vorgehen  gegen  das  Amurgebiet  an  bringen  (1643  und  1649).  So 

*)  Namentlich  \»t  es  eine  Art  Silberprismen,  welche  halb  Münze,  halb 
Ware  grosse  Verbreitung  und  Konservierung  des  Besitzes  findet.  **}  Beispiele 
cf.  V.  Kichthofen  I,  S.  561  und  6%. 
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wurde  1689  der  erste  Friedensvertrag  swucben  den  beiden  groaeeo 
Reichen  wma  Zweck  der  Grenafestsetsang  geschlossen,  ans  einer 
mssisoken  Gtesandtsohafbreise  nach  Peking  entwickelte  sich  einiger 
Verkehr,  und  nachdem  1727  auch  im  W  bis  som  Seisansee  die 
Orense  reguliert  war,  nachdem  China  längst  wieder  erobernd  vor- 
gegangen war,  wurde  auch  für  eine  regehnässige  Handelskarawane 
Bestimmung  getroffen ;  doch  beseichnenderweise  durfte  nur  in  jedem 
3.  Jahre  eine  russische  Ilandelskarawane  nach  Peking  kommen.  Diese 
extreme  Einschränkung  bewirkte  denn,  dass  bis  1750  nur  (3  solche 
Expeditionen  ausgeführt  wurden.  Der  Weg  war  ein  nur  wenig  vom 
heutigen  verschiedener,  nämlich  nur  teilweise  westlicher*).  Dieser  Ver- 
kehr iBt  allerdings  auch  klimatisch  sehr  wenig  begünstigt,  da  sowohl 
lange,  harte  Winter,  als  namentlich  die  stärksten  Temperaturkon- 
trastedas  Reisen  und  die  Güterbeförderung  durch  Lasttiere 
sehr  erschweren. 

b)  Sibiriens  einzelne  Teile  dagegen  wurden  siemlich  rasch 
miteinander  verbunden  nnd  durch  eine  Kosakenpoet  in  Beaiehung 
zu  einander  erhalten. 

Bekanntlich  hatte  man  schon  vor  dem  Eroberungssug  des 
Kosakenflihrers  Jermak  (1581)  das  Q^biet  des  unteren  Ob  von 
Nowgorod  ans  der  europäischen  Herrschaft  unterstellt  (S.  574) ;  auch 
wurden  1483  und  1499  rom  Grossftlrsten  Moskaus  Truppen  gegen 
Jugrier  und  Wogulen  über  den  Ural  gesendet.  Doch  das  ziel- 
bewuBste  Eruberungsstreben  hatte  erst  Jermak  erweckt.  Im  Ver- 
hältnis zur  Grösse  und  geringen  Anziehungskraft  dos  rauhen  ua- 
wegf»amen  Landes  ging  es  dann  rasch  vorwärts.  ItUO  war  man 
bereits  am  Jenissei  und  hatte  ihn  bis  zu  seiner  Mündung  keimen 
gelernt,  1<)28  erreichte  man  die  Lena  und  legte  4  Jahre  später 
Jakuti^k  als  städtischen  Platz  an;  lü3l)  hatte  man  die  entsetzlich 
ermüdenden  und  armseligen  Gebirgsrücken  im  0  bis  zum  ochots- 
kischen  Gestade  überstiegen.  Vier  Jahre  nachher  ergriff  man  Be- 
sitz Tom  Sttdufer  des  Baikalsee,  und  ld44  wurde  der  ttnsserste 
Nordosten,  die  dürftigen  Pelztauschhandelspunkte  der  Koljma  und 
dann  ebenso  diejenigen  am  Anadyr  (1648  und  1650)  in  Verbindung 

•)  Letzteres  kann  aus  Tinibowskis  Reisebericht  Keschlosson  werden, 
M  flrlien  Ritter  (Asien,  Bd.  I)  eingeliend  verwertet.  *•)  P sc h  e  wa  1  s  Ii  i  (Reise 
in  <i«'r  M()nf,n«Ici  etc.  8.  2^1}  berichtet  z.  B.  aus  den  Marztaj;en  von  1872  über 
dt  n  Weg  v(»n  Kab^an  lier.  dass  am  lA.  um  1  Uhr  naclimittags  4"  22",  aber 
am  14.  zu  der  gleiclien  Ötuude  —  5'^  zu  beobachten  waren. 
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mit  dem  festen  PUtse  Irkatsk  gebracht,  von  wo  ans  die  bestimmten 
Jahrmärkte  an  genannten  n.  flttasen  weiterhin  regelmSsng  anfge- 
eacht  wurden,  um  Tschoktschen  (nnd  Eskimo)  mit  Eraeugnissen  des 
Oewerbfleisses  der  KnltorrOlker  an  versorgen. 

Die  „Städte*'  freilich,  welche  in  diesem  Nordasien  angelegt 
wurden,  gediehen  langsam,  was  zwar  durch  ihr  überaus  rauhes  Klima 
mit  bedingt  erscheint  (Irkutsk  450  m  Seehöh(),  hauptsächlich  aber 
<Iurch  die  Gcringtügigkcit  des  Zuzugs  und  des  Verkehrs  bis  um 
1760*).  Krasnojarsk  hatte  1770  erst  etwa  30  Häuser**),  Barnaul 
wurde  als  Stadt  infolge  goldreicher  Kupferlager  schon  1 730  gegründet. 
Von  hier  ans  konnte  die  Goldgewinnung  im  Altai  betrieben  werden, 
die  schon  Peter  der  Grosse  nach  seinen  turanisofaen  Expeditionen 
{Chiwa  und  Buebara)  Uber  Tobobk  nach  SO  ▼ergeblioh  erstrebt 
hatte»**). 

Der  sogenannte  sibirische  Trakt  bildete  sich  infolge  der  so 
rasch  YoUiogenen  Unterstellung  des  O  und  nachdem  sowohl  der 
Bergbau  im  Jablonoigebirge  begoDoeD;  als  auch  der  Pelahandel  sehr 
lebhaft  geworden,  noch  vor  der  Entwicklung  des  Karawanenhandels 
mit  China  ans.  Doch  die  volle  Bedeutung  erhielt  diese  grosse  ge- 
ordnete Route  erst  durch  den  Aufschwung  des  Thea-  und  Seiden- 
exportes aus  China  am  Schhisae  unserer  Periode ;  einigermassen  auch 
durch  die  gesteigerte  zwangsweise  Besiedlung  der  Bergwci  ksdistrikte. 

Der  Weg  war  eigenllicli  ein  zweifacher:  eine  mehr  n.  Linie, 
die  hauptsächlich  von  O  nach  W  einer  ausgedehnten  Benützung  der 
Wasserwege  sich  erfreute,  und  eine  parallel  s.  Landroute.  Letztere 
ging  entweder  auf  der  sogenannten  Ischimlinie  von  Tscheljabiusk 
nach  Omsk,  Tomsk,  Elrasnojarsk,  Nischnji,  Udinsk,  Irkutsk,  um  dann 
entweder  nach  dem  Lena  und  nach  Ochotsk  zu  streben  oder  ö.  nach 
Nertschinsk  oder  s.  nach  der  Mongolei,  wobei  auf  der  Selenga 
betrttohttiche  Lastboote  fast  bis  Kiachta  fahren  konnten.  (Auf  dem 
Baikalsee  baute  man  auerst  1765  kleine  Galeeren.) 

W.  aber  bentttate  man  s.  B.  schon  Ton  Ochotsk  aus  auf  langer 
Strecke  die  Flllsse  Jndomaf)  und  Aldan,  dann  mit  Pferdeaug  die 

•)  Irkatsk  hstte  aUerdiags  1785  989  Wobnhiaser,  1778  bereits  1158 
<C.  Ritter,  Teigl.  Erdkunde,  Bd.  3).  **)  Cf.  Eassiselie  Revae  Ton  1875, 
Aofsats  von  Origorjew.  Cf*  Beniowskis  Transport  nach  Ochotsk, 

wiedergegeben  im  „Magasin  von  merkwürdi^'en  Reisebeschreibnngen"  III.  Bd., 
Berlin  1700.  f)  Lcspeps  durch  fahrt  1787  auf  der  Judoma  in  5  Tagen  700 
Werst  (Magazin  merkwürdiger  Reisen,  Berlin  1790,  4.  Teil,  S.  249). 
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Lena  in  Bergfahrt,  welche  von  Jakutsk  nach  Irkutsk  nur  4—5  Tage 
mehr  ala  der  Landweg  brauchen  liess*).  Auf  dem  FLosBe  gingen 
daher  aach  die  ^Poetachiffe*.  Die  Reisen  im  Winter  vollsogen  sich 
mit  Renntieren  oder  im  äassersten  0  (von  der  Jadoma  an)  mittels 
Hundeschlitten,  doch  in  liemlich  knappen  Tagesleistungen.  Von 
Irkutsk  aus  aber  wurden  im  18.  Jahrhundert  (nicht  mehr  im  19.)**) 
die  Kanfmannswsren  trots  der  äusserst  heftigen  grossen  Strom- 
schnelle etwas  nö.  des  Breitengrades  von  Krasnojarsk  auf  der  Angara 
zum  Jc'iiissci  geführt.  Von  Jenisseisk  gin^'  es  hinüber  zum  Ket, 
der  schon  etwas  ö.  des  00.  ^  ö.  L.  schiffbar  wird.  (Der  Jtinissei 
ward  natürlich  auch  abwärts  befahren;  so  braclite  er  in  1*>  Tagen 
nach  Turuchansk,  von  wo  mit  Menschoukraft  die  Boote  in  28  Taigen 
wieder  zu  berg  nach  Jenisseisk  gezogen  werden.)  Deu  Ob  befuhr 
man  sodann  bis  sur  Irtiscbmttndung  und  dann  s«  bis  Tobolsk. 

Bei  der  meist  sehr  geringen  Neigung  ihres  Lingenprofils 
gestatten  die  sibirischen  Flüsse  grösstenteils  eine  ausgedehnte 
Bergfahrt. 

Der  Landweg  hatte  im  Abstand  von  16 — 20  Werst***)  im  Winter 
und  Sommer  geordnete  Stationen;  selbst  auf  der  sogen.  Ischim- 
linie-f-)  standen  1770  in  der  winterlichen  Steppenfliche  Blockhäuser 
als  Poststationen,  welche  Unterkunft  und  Pfcode  boten.  Letstere 
waren  nämlich  überall  für  den  amtlichen  und  amtlich  empfohlenen 
Reisenden  zu  habenff).  Im  Sommer  bediente  man  sich  allenthalben 
in  West-  und  ^littelsibirien  des  Wagens,  und  zwar  meist  der  vier- 
rädrigen Kibitkay!  t). 

Die  Weglänge  nun.  wclclie  täglich  überwunden  wurde,  betrug 
zu  wasser  bei  mittlerer  Anstren*cung  und  geringem  Stromgefäll 
60—70,  bei  schnellerer  Fahrt  9U-1 12  Werst*t).  Zu  lande  bewegte 
man  sich  im  Winter  durchschnittlich  um  8 — 10,  im  Sommer  nur 
um  6  M.  vorwärts. 

•)  A.  a.  0.  S,  273.  **)  Cf.  Chr.  11  un stein,  ReiBeeriuneruiigen  aus 
Sibirien,  1828,  S.  90.  ***)  Pallas,  Reisen  durch  ▼ersehiedene  Provinsea  des 
rassischen  Reiches,  II.  Teil,  8.  444.  f)  Pallas  a.  a.  0.  II,  8.  m  ff)  Aaf 
jeder  Station  tod  Udinsk  (Ö.  des  Jenissei)  bis  TSehitinsk  mttssen  die  Barj&ten 
50  Pferde  und  einige  Kamele  bereit  haben  sor  FortschafftaDg  der  amtlich 
Reisenden  and  solcher  Transporte.  (Es  werden  aber  anch  ganz  anabgerichtete 
Pferde  oin^p^pnimt.)  Werstsäulen  stehen  an  der  Strasse.  Pallas  III,  S.  173  f". 
fit)  Ein  fi'hr  nnhvi\nvmrs  Fahrzciiff  iiocl»  heute,  mit  Tuch  iiberspannt ,  aber 
nit  drig  und  enge.  •;•)  HitTuber  iuetruiert  die  sehr  grosse  Anzahl  vou  Zahlen- 
angaben, welche  Meeserschmidt  über  seine  drei  Reisen  in  Sibirien  macht,  von 
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Eine  liefenuicf  Tom  heatigen  Jekaterinburg  naoli  Irkntak 
(620  M.)  konnte  hienaoh  im  Winter  binnen  8—9  Wochen,  im 
Sommer  binnen  14  yoUsogon  sein*).  Von  Kam  nach  Jekaterinburg 
(185  M.)  kam  man  im  Winter  in  17,  von  Irkntsk  nach  Eiachta- 
Maimatschin  konnte  der  Eanfmann  in  9  Tagen  Waren  liefern.. 

2.  a)  Zentralasien. 

Obi^leich  also  der  Verkehr  Chinas  nach  dem  Westen  auf  dem 
gesicherten  und  w()lil;j;i'ordneten  Wege  durch  das  einheitliclie  Gebiet 
dos  russischen  Staates  sich  vollziehen  konnte,  auch  mehrere  W(!^e 
durch  die  Wüste  beiden  Teilen  bekannt  waren**),  ao  bewährte  sich  doch 
der  kftrsere  Weg  nach  Turkestan  aU  Handelsstrasse,  nämlich  die 
Linie  von  Su  tschou  (nn  w.  des  Kuku-nor)  duroh  die  Gobiwüste. 
Nachdem  durch  die  Mandsehuherrechaft  China  seit  etwa  1750  wieder 
Herr  am  Tiön-echan  geworden,  fügte  dann  1750  Kaiser  Kiän-lung 
bii  sum  ni  einen  schmalen  Landstreifen ,  durch  welchen  sich  die 
G^nisonsabteilungen,  der  amtliche  Dienst  und  der  Handelsstand  von 
der  Tttmönnpasaage  an  die  NW-Peripherie  bewegen,  als  Teil  der 
Provini  Eansn  cum  eigentlichen  China,  ein  Mittel,  die  Richtung  des 
Verkehrs  stark  su  stabilisieren. 

Allerdings  war  mit  der  Herstellung  des  ostturkestanischen 
Staaten  (Kaschgar)  schon  im  16.  Jahrhundert  anf  der  Linie  über 
Hamil  nach  Sutschou  der  Weg  nacli  China  in  regelmässige  und 
geordnete  Benützung  gekommen.  Aber  es  wurde  nicht  einmal  in 
jedem  Jahre***)  eine  grosse,  allerdings  amtlich  geordnete  und  ge- 

1725  aa  antemommeD;  cf.  Neue  Vordisebe  Beitrige,  von  Pallas,  m.  Teil, 
S.  148  ff.  Messersehmidt  hat  s.  B.  (8.  158)  in  259  Stonden  eine  Wasser- 
streeke  von  1274  Wost  dnrehfahren,  also  5  Werst  =  5^  km  Stande. 

IMe  Dauer  des  Winters  ist  in  den  einzelnen  Jahrgängen  inneriialb 

des  gesamten  russisclien  Reiches  in  beztinr  auf  Schnee  und  Frost  ebenso  ver- 
Hchiedt-n.  als  dif  Tempcrtttur  rasch  wechselt,  namentlich  in  Wcstsibirien.  Die 
Nachwfisf  cl.  A.  Woeikof.  Die  Klimate  der  Krde,  Bd.  I,  K.  14  n.  15,  sowie 
II,  K.  27  u.  2Ö.  Doch  lässt  auch  dieaes  Werk  eine  genauere  FestbtelluDg  über 
die  Yffbreitnng  der  SehneedeelLe  TenDiisen.  **)  Bieise  des  Isbrand  Ides 
im  17.  Jahrhnndert  and  Langes  and  Firsofs  1786^  ef.  Pallas,  Neue  Nord. 
Beitrige,  II.  TeiL  ***)  Der  Bericht  von  der  Reise  des  Jesnitea  Goös  (geb. 
*auf  der  Azoreninsel  S.  Michael)^  der  von  Agra  in  Nordindien  über  H^abal  and 
Badakschan  nach  Yarkand  und  nach  China  zog,  veröffentlicht  und  reich  kom- 
mentiert in  Yules  Cathay  S.  549  tT.,  betont  ausdrücklich  S.  5G4,  das»  nur  bei 
einer  gr()s>cn  Zahl  von  Teilnehmern,  aber  nicht  in  jedem  .lahrf  die  betreffende 
Karawane  lurmiert  wurde.  —  Er  nennt  bereits  die  obengenannten  Städte  ausser 
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führte  Karawane  von  Yarkand  Uber  Aksn,  Kutscha,  Kamcbahr,  i 
Turfiui,  Pidachan*)^  Hamil  nach  Sutschoa  gebracht.  Schon  die 
▼on  Go^s  erwfthnte  groeae  Unsicherheit  infolge  Räubeninweseos  io 
der  Strecke  0.  von  Karascbahr  erschwerte  eine  lebhafkere  Entwick- 
lung des  Warentransportes.  Hier  konnte  erst  die  Staatsantoritit 
Chinas  und  noch  mehr  der  Verband  mit  diesem  Reiche  selbst  ein 
gedeihlicheres  Verkehrslt^ben  bewirken.  Am  regsten  wurde  letzteres 
dann  in  und  um  Turfan ,  wo  eine  gut  bewässerte  Landscliaft  und 
das  Zusammentreffen  der  erwähnten  Kaschgarroute  mit  der  vom  N 
des  Tien  schan  und  dem  liigebitit  günstig  zusammenwirkten.  Letztere 
Linie  gewann  einen  sehr  anregenden  Tlatz  an  dem  wieder  auf- 
blühenden Uramtai  (Biacbbalig  des  Mittelalters),  welches  1775  so 
einer  Stadt  zweiten  Ranges  im  chinesischen  Reiche  erhoben  wurde 
und  einen  weiten  Ruf  durch  seine  Manufakturen  erhielt  Allerdings 
sperren  alljährlich  die  starken  Schneefidle  des  Gebirge  tief  hinab 
oft  aufiSallend  lange  allen  Verkehr  hinüber. 

Der  Zeitverhrauch  Air  Transporte  auf  diesen  Wegen  lint 
sich  schon  ans  der  Thatsache,  dass  man  in  Karawanen  TorwSrti 
ging,  genügend  erkennen.  Es  stehen  nur  wenige  verwendbare  An- 
gaben **)  über  den  VerhranchTon  Tagen  diesbesttglich  anr  Verfügung 

Beispiele  bieten  sich  fUr  folgende  Strecken: 


Von 

nach 

Ta^Tcisrn 

Heilen 

Tageslc'istang 

Autor 

Chamil 

Tarfan 

13 

46 

3,5 

Hadsclii 

Mohammed  •••) 

Turlan 

Knraiichahr 

9(10) 

40 

4.4 

* 

Karasciiahr 

KutficUa 

10 

54 

5,4 

» 

Tarltaed 

Khotan 

8 

84 

4,8 

Es  ging  also  im  ganzen  die  tägliche  Bewegung  selten  über  5 
hinaus.  Eine  derartige  Schnelligkeit  wird  aber  immerhin  als  regel- 
mässige Leistung  auch  in  diesen  Lftndem  festsuhalten  seini  insofen 

dem  mit  einem  auch  von  Ruysbrock  und  H  ad  sein  Mohammed  anders  be- 
nannten Karaschahr  (Y  u  1  e ,  iS.  576)  als  Etappen   seiner  Reise  1604  — löOö. 

*)  Da  Goes  gerade  hier  die  Aufeinanderfolge  der  beiden  Stationen 
Pidschan  nnd  Turfan  umkehrt,  können  wir  wohl  aneh  seine  hier  Torifebrachte 
Tagreisensahl  nicht  rerwenden.  **)  Verwendbar  werden  sehr  Tide  derartige 
Angaben  deshalb  nicht,  weil  eie  entweder  durch  viel  sn  geringe  Zahl  der  Tage 
(z.  B.  mehrere  von  Go^s)  oder  durch  Einschlups  von  einer  nicht  erkennbaren 
Anzahl  von  Rasttagen  ihren  Wert  verlieren.  •••)  Mohammed  und  lii^l 
tJ  1 1  a  h  bei  Y  aie,  S.  576.  Sie  berichten  aus  dem  16.  Jahrhundert  als  Zeitgenossen 
K  a  m  u  8  i  0  8. 
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eine  Fortbewegung  kleiner  Qmppen  möglich  nnd  die  Etappen  nicht 
durch  Wasser^  and  SicherheitsTerhältniBse  gebunden  waren. 

Immerhin  aber  brauchte  es  Jahrhunderte,  bis  die  €kbiete  an 
diesen  Routen  des  TiSn*8chan  selbst  —  diejenige  von  Satschon  über 
Khotan  wird  bei  der  Expedition  des  Schah  Rukh,  Sohn  Timiirs^ 
1422  zum  letztenmal  erwähnt  —  sowohl  von  den  Kämpfen,  welche 
Timurs  Auftreten  auch  ö.  der  Schuuphitze  seiner  Greuel  veranlasste, 
als  auch  von  der  Anarchie  der  Mongolenherrscbat't  des  14.  und  15. 
Jahrhunderts  wirtschaftlich  wieder  so  weit  sich  erholten,  um  einen 
Warenverkehr  mit  der  aivilisierten  Welt  des  0  oder  W  zu  bedürfen 
und  lohnend  zu  machen.  Namentlich  aber  musste  in  den  Zielregionen 
dieses  sweiiiachen  Transitweges,  in  Turan  und  im  n  ö.  Iran,  wieder 
Leben  aue  dem  Schutt  und  der  Asche  erwachsen,  damit  der  Gttter- 
umsats  Inneranens  wieder  Zusammenhang  und  Zirkulation  gewinne. 

2.  b)  Peraien. 

Am  besten  noch  erholte  sich  Persien,  das  Hauptland  der 
Herrschaft  i'imurs,  welches  in  der  späteren  Zeit  der  vorigen 
Periode  von  den  Wegen  nach  Indien  und  Katai  am  meisten  be- 
einflusst  wurde  und  am  meisten  durch  sie  hatte  gewinnen  können. 
Namentlich  war  seit  der  Vernichtung  von  Urgendsch  durch  Timur 
die  turanische  Route  nach  der  Wolga  ganz  in  Abnahme  geraten; 
andererseits  hatte  die  Ausdehnung  des  persisch-turanischen  Reichs 
mit  den  Residenzstädten  Samarkand  und  Herat  nach  dem  Ganges- 
gebiet mit  den  Hauptstädten  Delhi  und  Agra*)  wieder  die  Linien 
Yon  O  nach  W,  die  Strassen  n.  des  Hindukusch  und  you  Nischapur 
nach  Kabul  nnd  Kandahar  au  belangreichen  Verkehrswegen  gemacht, 
wenn  auch  durch  firmere  Gegenden  und  weit  unbedeutendere  Städte, 
als  sie  nur  arabisch-persischen  Zeit  gewesen. 

Besonders  durch  die  selbständige  Regierung  des  LandeSi  welche 
mit  der  nationalen  Dynastie  der  Sophi  eintrat  (1506—1736),  kamen 
wieder  die  Wohlatandsfragen  mehr  aur  Geltung.  Am  meisten  widmete 
sich  diesen  der  oft  gepriesene  Herrscher  A  b  b  as  der  Grosse  (1587 
bis  1628).   Ihm  verdankte  das  Land  nicht  nur  die  Herstellung  be- 

*)  8iiltsn  Baber  grttndete  1526  das  Reich  des  Grossnogals,  welche» 
sieh  nnter  ihm  Ton  Fergans  am  Seraftehan  bis  Bengalea  erstradite.  In  diesem 

weiten  Gebiete  8or^  er  durch  Postoinrichtangen  für  die  Ycrbindung  der 
Reichsteile  und  knUpfte  nacli  allen  Seiten  Handelsbeziehungen  an,  Tersnchte  es 
aach  in  Moskau.   C.  F.  Neamann^  Gesch.  des  engl.  Reiches  in  Asien  1, 3. 18S. 
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stimmter  Stationen  anf  den  neugeordneten  Karawanenstrassen,  lon- 
dern  im  einaetnen  s.  B.  die  HeraieUang  einer  gebahnten  nnd  mm 
teil  anfgedftmmten  und  gemauerten  Straaae  in  Maaaenderan  znm 
Sttdrand  dea  Kaapiaee  nnd  l&nga  desaelben;  ihm  auch  die  Hafen- 
bauten  und  die  VttrgrOeaerung  von  Bender  Abbaa,  um  die  Vorteile 
der  Lage  dea  einst  so  bltthenden  Ormus  mttglichat  wieder  an  ge- 
winnen^ weshalb  er  auoh  den  Weg  von  Ispahan  Uber  Jead  mit 
Stationen  Air  Warenzüge  wieder  neu  in  stand  setaen  liess.  EVdlioh 
gelang  es  auch  ihm  nicht,  „die  Perser  zu  einem  seefahrenden  Volk 
umzuwandeln"*).  Ispahan  seibat,  das  schon  Ibn  llaukal  als  be- 
lebteste Stadt  Persiens  gerühmt  hatte,  wurde  zur  grossen  und  reichen 
Hauptstadt  erhoben,  zwar  schon  von  den  Seldschucken  im  12  Jahr- 
hundert, hauptsächlich  aber  von  Abbas  d.  Gr.  In  geographisch- 
politischer Hinsicht  war  dies  jedenfalls  die  richtigste  Ortswahl,  welche 
namentlich  nach  der  Losreissung  Afghfinistans  fflr  den  persi^^chen 
Staat  getroffen  werden  konnte.  Nur  die  foroe  majeure  furchtbarer 
Erderschutterungen  im  18.  Jahrhundert  vermochte  dazu,  die  Residena 
dauernd  nach  dem  N  zu  verlegen,  wo  allerdings  immerhin  in  gleicher 
o-w.  Linie  Hekatonpjlos-Schahmd,  Sultaaieh  und  Tibris  bereits  ala 
politische  Zentren  Irans  gedient  hatten,  wie  es  dann  Teheran  Ter- 
moehte^  dessen  Lage  an  der  grossen  kontinentalen  Beute  vom  Pamir 
naeb  dem  Pontus  ihm  für  Jahrhunderte  Bedeutung  aiohert  (Ea  trat 
als  Tormehrte  Weiterentwicklung  an  die  Stelle  von  Rhagae.) 

Der  Verkehr  nahm  aber  immerhin  keinen  dauernden  Auf- 
schwung. Sowohl  die  russischen  Handelsbestrebungen  als  diejenigen 
anderer  europäischer  Völker  gingen  nicht  dahin,  Persien  als  eine 
Art  Transitland  nach  dem  0  zu  behandeln,  Russland  liess  »ich 
den  kommerziellen  Eiufluss  in  den  Gebieten  am  Amu  und  am  Seraf- 
?«ehan  angelegen  sein  ,  um  hier  an  dem  weitergehenden  Verkehr 
nach  Indien  teilzunehmen**).  England  aber  trachtete  bereits  im 
18.  Jahrhundert  nach  einer  möglichst  beschleunigten  Verbindung 
mit  Indien  auf  der  schmalen  Landstrecke  awischen  den  Küsten  Syriens 
und  der  Euphratmttndung. 

*)  So  erhielt  sich  auch  die  kune  Blttte  von  Bend  er  Abbas  nicht:  .^chon 
Hin  1U59  war  Bender  Abbas  der  einzige  nunaoittelraässig  wichtige  Hafen  Persiens. 
*•")  Von  IJii^^sland  kam  ltji)5  zum  erstenmal  ein  Warenexport  direkt  nach 
iJrlhi,  wo  der  betrejTende  Kaufmann  besten  Krfol{T  liatte.  Die  erste  russische 
Karawane  mit  Kaufniannsgütern,  welche  Bochara  aufsuchte,  kam  allerdings  erst 
1758  von  Sunara  aus  an. 
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Wenige  beechtete  Reisen  geachahen  aber  in  Iran  wXhrend  des 
18.  Jahrhunderts  (Og.  Forster).  Erst  im  19.  treten  Darsteller  in 
grösserer  Zahl,  namentlieh  auch  der  Renten  anf*).  Freilich  machen 
sie  snm  teil  Parforceritte ;  doch  hatten  sich  ans  dem  17.  Jahr- 
hundert, wie  es  scheint,  die  betr.  Tagreisestationen  im  gansen  er- 
halten, nach  welchen  sie  die  zeiträamlichen  Abstünde  angeben**). 

Wir  werden  nach  ihnen  von  Ispahan  bis  Schiras  14  — 15,  von 
Jezd  bis  Bender  Abbas  18 — 19  Tage,  desgleichen  von  Hamadan  bis 
Täbris  12—14  einsetzen  und  als  Bedürfnis  erkennen:  Täbria-Ispahan 
24,  Teheran-lspahan  12  (13),  Ispahan- Jezd  8  Tage:  Jezd-Kirman  8, 
Kirman-Bender  Abbas  15 — 16,  Bender  Abbas-Schiras  via  Darabgerd, 
18,  via  Lar  und  Jahrun  16  Tage;  vom  Hafen  Abuscheher  (Bender 
Bascheher)  bis  Schiras  9—10  Tage.  So  hatte  also  ein  Warensng, 
welcher  von  Armenien  hereinkam,  von  Täbris  bis  zur  Strasse  von 
Ormnz  bei  46  Tagreisen  inkl.  4 — 5  Rasttage  mnd  2  Monate  auf- 
anwenden***).  Von  Tttbris  nach  Teheran,  wie  von  hier  nach  Mesched 
bednrfte  man  je  21  Tage. 

Bei  all  diesen  Angaben  ergibt  sich  eine  Tagesleistung  von 
durchschnittlich  4,8 — 5,3  If .,  was  mit  den  S.  702  gezeigten  kttrseren 
Tagreisen  keine  lebhaftere  Weise  der  Vorwärtsbewegung  in  Iran, 
seigt,  obgleich  eine  Konknrrensronte  am  Enphrat  entstanden  war. 

Wird  aber  das  angeftlhrte  Tagesausmass  auch  auf  die  Fort- 
setzung nach  O  angewendet,  so  brauchte  man  von  Täbris  bis  Schahrud 
1  Monat,  bis  Herat  7  Wochen:  von  ebendort  via  Kandahar  nach 
bchikarpur,  nahe  dem  Indus  (unter  28°  n.  Br.),  nicht  weniger  als 
2,5  Monate. 

*)  Ritter  fuhrt  ans  Bd.  Vm  and  IX  seiner  Tergl.  Erdknnde  das  Land 
vor.  Hiebe!  konunen  ans  dem  17.  Jahrhundert  Teile  der  Rontters  mehrarar 

Forscher  zur  Verwendung;  hauptsächlich  von  Figueroa,  Th.  Herbert,  Man- 
delslo.  Im  19.  Jahrhundert  Pottinger,  Morier,  Ouseley,  Dupr6 
(Voyages,  Bd.  2,  1808),  Kor  Porter  (Travels.  Hd.  2).  Es  ist  zwar  eine 
Tagreisenkarte  mit  all  ihren  Angaben  nicht  vollständig  herzustellen;  allein  sie 
genügen,  um  die  gelassenen  Lücken  hinreichend  zu  füllen;  nur  die  Verknüpfung 
Ispnhsns  mit  Sehiras  nnd  der  Küste  bleibt  etwas  nnsieher.  **)  Nur  scheinen 
dort  solche  Stationen  im  17.  Jahrhundert  niher  anfeinander  gefolgt  sn  sein, 
denn  s.  B.  hat  wiederholt  Dnpr6  weniger  Tagreisen  als  Deila  Valle  (1622) 
and  Mand  elslo  (1638),  ohne  dass  ersterer  scharfe  Tonreo  hätte  machen 
müssen.  •••)  Heyd,  Levantehandel  II,  S.  503  gibt  für  den  Warentransport 
von  Orniuz  nach  Siiltnnich  GO  Taijo  an.  Dit'f»  .stimmt  bei  der  üblichen  Kara- 
wanenzngs\vei:<e  ganz  zu  unserer  Berechnung,  weiche  ja  eine  bescbleanigtere 
Beförderung  im  Auge  hat. 

OSts.  Tariwhrfweg«  in  IHfloste  d«s  Wdtiwndehi.  45 
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Es  ergflit  sich  nun  von  selbst  das  Bedttrfiiis,  die  Anzugs-  ^ 
strecke  dieser  Bonte  vom  Pontns  ans  und  die  konknrrierendeii  meso- 
potamisehen  Linien  am  erkennen,  d.  L  Vorderasien  knra  ins  Äuge 
n  ftssen.  ; 

3.  Vorderasien. 

In  der  vorigen  Periode  hatten  bereits  seit  dem  12.  Jahriiondeit  1 
die  italienischen  Handelsrepnbliken  Ansiedlnugen  in  der  Levante  ! 
an  gründen  begonnen.  Von  diesen  ans  entwickelten  sie  eine  grosse  i 
Rttbrigikeit  landeinwirts,  so  dass  sie  nicht  nur  in  Aleppo  oder  in  ! 
Siwas,  sondern  die  Genuesen  a.  B.  selbst  im  nordiranischen  Täbris 
eine  organisierte  Haaddskolonie  besassen*). 

^Anch  Soltanieh  war  Anfenthaltsort  fOtr  eine  genuesische  Ksnf- 
manuakolonie.*  Freilich  brachte  das  Kriegführen  der  osmanischen 
Sultane  von  KonstaDtinopel  (häufig  genug  auch  gegen  Persien  ge- 
richtet), das  im  ganzen  nur  wenige  Friedenszeiten  frei  Hess,  eine 
fast  permanente  Hemmung  in  die  I'fiege  des  Warenhandels  nach 
Iran.  Doch  kann  nicht  beatritten  werden,  dass  im  16.  und  17.  Jahr- 
hundert noch  ein  grosser  Wohlstand  in  den  Provinzen  des  TUrkeD- 
reiches  sich  behauptete,  der  immerhin  einen  lebhaften  internen  Ver- 
kehr in  dem  grossen  Gebiete  des  Khalifennachfolgers  Teranlasste 
nnd  den  Handel  über  die  Grenaen  hin  nicht  verkommen  liess. 

So  hat  die  Ansicht  Ritters**),  dass  erst  im  16.  (and  17.)  Jahr- 
hnndert  der  Enphrat  von  Buredschik  abwärts  regelmSssig  be&hren 
wurde,  jedenfalls  die  Wahrscheinlichkeit  ftbr  sich;  erst  Ton  da  an 
finden  sich  Mitteilungen  Uber  solche  Benfltaung***).  Doch  ging 
flberhaupt  der  Eellek-  und  Bootverkehr  ku  thal  von  Armenien  ans 
wie  seit  Jahrtausenden  fort  (auch  Rauwolff  erwartet  ihn  fBrsich 
auf  diesem  Wege),  wie  natürlich  auch  sporadisch  auf  dem  Euphrat, 
mindestens  auf  Teilstrecken.  Die  Linie  dieses  Flusses  war  sowohl 
von  der  syrischen  Küste,  als  von  der  Reede  Trapezunts  nach  dem 

*)  8is  leitete  dii  Konsul  mit  24köpfigeiii  Bat,  ans  italienischen  Kanaeotan 
gebildet.  »Es  scheinen  besttodig  Kolonien  iwisehen  Trapeinnt  und  TSiirli  bin 
und  her  gegangen  sn  sein."  In  TSorit  waren  nun  besten  der  genoesiseben  Kanf* 
lente  eigene  Bedienstete  zur  Hietong  von  Lasttieren  anfgeetellt.  Heyd,  Levante- 
handel II,  8.  i  n.  ••)  Vergl.  Erdkunde  X,  S.  1017  als  Vermutung  vorgebracht. 
••*)  Cl".  besondere  den  reichhaltigen  Bericht  des  handelsthätigen  Naturforschers 
und  Arztes  Dr.  Leonh.  Kauwolff  aus  Nürnberg,  der  1574  reiste.  Aus- 
gabe von  1582,  S.  137—202.  Auch  Cäsar  Federigo  (.1563;  bestätigt  nach 
Ritter  obige  Thatsaciie. 
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Penisohen  Golf«  hin  eine  konkurrierende  Ronte  für  diejenige  Uber 
Tttlms-Ispahan  nach  Bender  Abbao;  aber  rie  hatte  aneh  an  dem 
langMun  wieder  emporwachBenden  Bagdad  wie  an  yenchiedenen 
Eophratplfttaen  (Biredschik,  Rakka^  Der,  Hit)  zugleich  interne  Teil- 
siele nnd  belebende  Faktoren. 

Wählte  man  den  Weg  von  Trapezunt  nach  Biredachik,  wo  die 
eigentliche  Lastschiffahrt  begann,  so  hatte  man  zuerst  einen  Ab- 
schnitt mit  den  Täbriskarawanen  {^emeinHam,  nämlich  nach  Erzerum, 
mindestens  bis  Baiburt.  Hieher  hatte  man  in  türkischer  Zeit  12 
Stationen  aufrecht  erhalten.  Man  konnte  sie  in  8,  aber  auch  in 
6  Tagen'*)  mit  Pferden  erledigeO|  natürlich  nur  bei  ganz  trockenem 
Wetter.  Aber  fUr  Handelswaren  werden  jedenfalls  8  Tage  natür- 
licher erscheinen.  Von  hier  ging  es  nach  Täbris  über  Erzerum 
und  Bajazed«  Letstere  Stadt,  anf  einer  stattlichen  Kuppe  1980  m 
hoch  gelegen,  ist  von  ESrsernm  38,  von  Baibnrt  54  M.  entfernt» 
wurde  allerdings  auf  sehr  bergigem  Terrain  errmcht,  z.  B.  führt 
der  Pass  unmittelbar  w.  Bajaaed  bis  2025  m  empor ''^);  allein 
es  blieb  diese  Linie  immerhin  die  gflnstigste  vom  Schwarzen  Meere 
durch  Armenien,  wKhrend  diejenige  Tom  Rion  zum  Kur  und  dann 
Uber  den  Aras  durch  Gewaltthätigkeiten  der  Grusier  und  bei  der 
geringen  Kulturentwicklung  dieser  Landschafton  gar  nicht  in  be- 
tracht  gekoujmen  zu  sein  scheint. 

Dagegen  hat  sich  die  Karawanenstrasse  aus  der  Richtung 
Baiburt-Erzerum  nai:h  S  ohne  Zweifel  mit  ziemlicher  Belebtheit 
erhalten,  wie  daa  in  den  guten  Zeiten  der  türkischen  Macht  erfol- 
gende Gedeihen  sUdarmenischer  Städte,  sowie  derjenigen  im  nö. 
Mesopotamien  es  an  sich  bewirkte.  Damals  kamen  Plätse  wie  Wan, 
Bitlis,  Kharput  u.  a.  empor. 

Ks  behielt  also  die  Strasse  Erzingjan-Malatie-Sumeisat  (Samsat) 
ihre  Frequenz  der  vorigen  Periode  bei  oder  fsnd  nw.  tou  Samsat 
ihre  Fortsetzung  direkt  nach  Aleppo,  diesem  Zentralplatz  fbr  die 
so  bedeutende  Verkehrslinie  vom  Mittelmeer  zum  Euphrat  und  von 
Armenien  nach  Palästina  und  Arabien.  Vom  Mittelmeer,  wo  statt 
Lajazao  oder  Aias  allmfthlich  Iskanderun  als  Hafenplats  des  Qol^ 
von  Issus  sieh  entwickelte,  während  auch  Latakieh  seine  frühere 
Geltnog  wieder  erlangte,  kam  man  nach  Aleppo  jedenfalls  wie  sonst 

*)  Cf.  Abich,  Cyklu^  fundamentaler  barometr.  Höhenbestimmangen  auf 
dem  arnifnischen  Hochland  in  den  Memoire»  der  k.  ruse.  Akademie  der  WiaMii« 
•€haft«D,  1880,  XXVII.   •*)  Nack  Ritter  X,  &  730,  M.  Kinneir  1813. 


Digitized  by  Google 


708 


V.  Periode.  III.  8.  VorderasieD. 


in  4  Tagen.  Von  hier  ward  dann  Biredachik  als  HauptomscUag* 
stfttte  an  der  Westetrecke  des  Eapbrat  anfgesuoht  und  der  Strom 
znr  WeiterfUbrung  von  Qütem  nnd  Personen  bentttst.  Mebrere 
Bericbte  geben  die  Scbiffiibrtsdaner  bei  bobem  Wasserstand  in 
15 — 18  Tagen  an.  Letstere  Ziffer  ist  wobl  die  sntreffenderei  da  s.  B. 
ancb  für  die  Fabrt  ^on  Rakka  aus^  das  docb  36  M.  von  Bir  abwftrts 
lag,  bis  Feludscha  15—16  Tage  verbraocbt  wurden*).  BergwSrts 
wurde  allerdings  die  Waaserstraase  wenig  befahren;  sondern  man 
verwertete  meiat  die  Fahrzeuge  am  Ziele  der  Reise  als  Material. 
(Bei  Niederwasser  brauchte  man  wegen  Auffahrens  der  Boote  und 
öfteren  Lichterns  40 — 50  Ta*;e.)  Feludscha,  rein  w.  von  Bagdad, 
war  das  Ziel  der  eigentlichen  Handelstransporte,  die  von  hier  aus 
nacb  der  Hauptstadt  am  Tigris  grossenteils  auf  dem  Kanal  weiter- 
gingen, mebr  nocb  aber  als  Kamellasten:  man  branobte  ftLr  letztere 
nur  1,5  Tage. 

Die  Scbiffiihrt  auf  dem  Tigris  begann  gewöhnlich  erst  in  Bagdad, 
um  den  Seeverkebrsplats  Basra  an  erreieben.  Sie  yolliog  sich  je 
naoh  dem  Wasserstand  in  sebr  verscbiedener  Zeit;  bei  Hocbwasser 
genOgten  fUr  die  Strecke  8 — 9  Tage^  bei  mftssiger  Höbe  dea  Niveaus 
15;  bei  Seiobtigkeit  des  Flusses  waren  18  Tagfabrten  nötig.  Mit 
Mosnl  aber  Terkebrte  Bagdad  sn  land,  wobin  (belebte  Wege  von 
allen  Seiten  berfübrten. 

Auf  den  Landlinien  bestand  eine  staatliche  Reitpost,  deren 
Postillone  jedoch  auch  kleinere  Pakete  des  Privaten  betorderten. 
Derartige  Lieferungen  wurden  dann  sehr  rasch  erledigt,  z.  B.  von 
Damaskus  über  Palmyra,  dann  auf  der  Aieppo-Basraroute  über  Anah 
am  Euphrat  unter  31"  20'  nach  Bagdad  in  8 — 11  Tagen,  auf  einem 
Weg  von  mindestens  90  M.  Allein  es  ist  klar,  dass  für  den  eigeut- 
lieben  Warenverkehr ,  auch  ohne  dass  Massengüter  in  betracht 
kommen,  doch  eine  TranspOrtieistung  von  10 — 11  M.  täglich  nicht 
für  jene  Zeit  und  jene  Länder  statu! 3rt  werden  kann.  (Wie  das 
Beispiel  der  Kaufleute  der  engUscben  Faktorei  in  Palmjra  von  1691 
seigty  brauobte  man  für  den  25  M.  langen  Weg  von  dieser  Stadt 
nacb  Rakka**)  4  Tage.)  Es  blieb  mit  wenig  Abänderung  jeden£Uhi 

•)  Ritter,  Erdkunde  X.  1017  und  1021  (F«Mlerigo  und  Londoner 
Kaulleuto).  —  Rauwolff  VL-rbrauclile  allerdings  etwa  24 — 25  Tage  auf  d^m 
Flnsse  selbst.  ••)  Ritter  X,  1090—1093  behan«lelt  diese  im  17.  Jahrhundert 
von  englischen  llandelsreisendea  wieder  aurgefundene  alte.  Karawanenstrasse 
nülier. 


I 

Digitized  by  Google 


Kenntnis  der  Küsten  Afrika!.  709 

bei  dem  Tempo  der  Torigen  Periode,  da  seit  dieser  weder  StrMtea- 

bau  noch  Fuhrwerke  in  Aufnahme  gekommen. 

Dies  gilt  von  den  Ländern  des  Islam  allenthalben,  namentlich 
auch  von  seinem  Hauptterritorium,  dem  afrikanischen  Erdteil. 


IV.  Afrika. 


Bezüglich  Afrikas,  soweit  ca  nicht  zu  den  Mittelmeerländern 
gehört,  haben  die  Jahrhunderte  dieser  Periode  im  ganzen  nur  den 
einen  entscheidenden  Fortschritt  bewirkt,  dass  sie  diesen  Kontinent 
seinem  ganzen  Umfang  nach  in  direkte  Verkebrsbeziehnogen  su  der 
übrigen  Kulturwelt  brachten.  Allein  es  gilt  dies  nur  von  seiner 
Peripherie,  während  die  Binnengebiete  wenigstens  Tor  1788  kaum 
emstUch  erschlossen  ro  werden  begannen.  Bis  dahin  sind  nur  ver- 
einielte  Verstösse  nach  dem  Inneren  Torgenommen  wordeni  welche 
Bwar  einf  müssige  Bereicherung  des  geographischen  Wissens  brach- 
ten, für  dauernden  auch  nur  losen  Ansehluss  der  aufgefundenen 
Volker  an  den  Kttstenverkehr  jedoch  belanglos  blieben. 

Allerdings  aber  ward  die  Küste  ziemlich  rasch  erkundet  und 
kartographisch  festgestellt.  Das  Schrittweise  in  der  Entdeckungs- 
arbeit, welche  Ii  e  i  n  r  i  eh  d  er  hJee  fahre  r  veranlasst  hatte,  warder 
DurchforschuDg  der  Wcstküsto  sehr  förderlich;  die  zahlreichen 
Fahrten  nach  Amerika,  welche  von  Europa  bis  über  das  Grüne  Vor- 
gebirge hinaus  in  dieser  Linie  verliefen,  dienten  dieser  Sache  aufs 
beste.  Die  Entdeckung  des  Congo,  durch  Cäo  (und  Martin  Behaim) 
veranlasst  1484,  fUhrte  su  den  Besitzergreifungen  Portugals  in  SW- 
Afrika  und  zu  neuen  Bemühungen,  den  O  des  Erdteils,  resp.  das 
Land  des  Priesterkonigs  Johannes  auf  irgend  welche  Weise  aufzu- 
suchen, während  die  Entdeckung  Amerikas  sur  energischen  Fort- 
setzung der  bereits  7  Jahre  vorher  im  S  ToUsogenen  Umseglnng 
Afrikas  antrieb.  Im  Jahre  1508  haben  die  Portugiesen  Kenntnis  der 
ganzen  Osikttste  bis  nahe  zum  Kap  Gardafui;  am  Ras  Hafun  stellt 
sich  damals  eine  Blockadeflotte  zur  Vernichtung  des  malabarisch- 
alezandrinischen  Seehandeb  auf*). 

Allein  man  hatte  an  den  Küstengebieten  hinreichende  Be- 

*)  Pescbel,  Oeschiehte  der  Entdeekaogeii,  8.  456. 
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friedigung  derjenigen'  enropSisohen  HandeltbedttHbiise,  welche  neben 
den  auf  Indien  and  Amerika  gerichteten  noeh  ftbrig  geblieben.  Eb 
fehlten  auch  so  anziehungskräftige  Knltnrländer,  wie  das  Aztekenreidi 
oder  die  der  indischen  und  hinterindischen  Herrscher,  mit  deren 
Städten  zudem  durch  Araber  und  Chinesen  noch  weitergehende 
Handelsverbindungen  zu  gewinnen  waren.  Die  afrikanischen  Stämme 
fügten  .sicl»  meist  rasch  den  Waffen  der  Europäer  und  vvaren  bei 
dem  primitiven  Warentausch  ihres  Gebietes  die  notwendif^en  und 
allein  verwendbaren  Vermittler  und  persönlichen  Transporteure  der 
Waren,  welche  ans  dem  Inneren  zur  Küste  kommen  sollten.  Es 
konnte  also  nur  wenig  Nutsen  im  Vergleich  zu  der  indischen  Aas- 
fulur  bringen ;  wenn  man  Mannschaft  und  Mittel  auf  eine  politische 
Unterwerfimg  der  binnenlftndischen  Bewohner  Terwendet  hätte. 

In  einen  direkten  Verkehr  mit  den  portugiesischen  nnd  anderen 
enropttischen  Stationen  nnd  Seefahraengen  kam  ausser  den  Küsten- 
strichen  vor  dem  19.  Jahrhundert  nnr  einigermassen  das  hinfig 
aufgesachte  Abessinien,  wo  man  bereits  1520  im  Hafen  Ton  Massana 
landete*)  nnd  weiterhin  Verbindungen  mit  dem  Könige  des  Landes 
immer  wieder  zu  pflegen  suchte,  den  schlechten  Firnis  seiner  Christ* 
liehen  Religionsformen  stark  überschätzend. 

Die  geringe  Kenntnis  des  inneren  Afrika,  wie  sie  noch  im 
17.  Jahrhundert  vorhanden  war,  wird  daher  u.  a.  charakterisiert 
durch  die  völlige  ünbekanntschaft  mit  der  Existenz  eines  so  leicht 
entdeckbaren  Flusses,  wie  der  Oranje-Gariep,  oder  mit  der  einer 
Mündung  des  Niger,  dessen  Ostlauf  schon  Bat  Uta  kennt ,  in  den 
Golf  von  Guinea**). 

Erst  seit  1788,  seit  der  Gründung  der  reichdotierten  eng- 
lischen African  Association,  welche  die  Erforschung  des  Inneren 
Afrikas  cum  Zwecke  hat,  werden  dessen  Teile  allmShlich  durch 
Autopsie  sirilisierter  Mttnner  klargeetellt  und  Anregungen  für  den 
Warenverkehr  gegeben,  welche  langsam  bei  dem  europäischen  Ver- 
treter des  Handels  nnd  noch  weit  langsamer  auf  die  EÜngebomen 
des  dunklen  Erdteils  wirken,  die  vor  allem  in  den  so  bedeutenden 


*)  Pesehel,  Oeaehidite  der  Brdkande,  8.  811.  **)  Abrah.  Orieliiii* 
Thesftran  orbis  terramm,  1608 ,  Karte  Afrikas.  Ebenso  seigt  die  ReiM- 
beschreibnng  Cl.  Janaeqoins,  der  die  Erfoncbmig  des  Senegal  snsii  Zweck 
hatte,  für  1837  (ed.  1643)  bezüglich  dee  Niger  noch  den  sonderbaren,  in  dea 
Kartenwerken  des  Jahrhundert«  allentbalben  in  Afrika  auftretenden  Wahn  eines 
nach  drei  verschiedenen  Richtongea  bin  anseinandergehenden  Stromee. 
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Gebieten  den  Islam  »ich  gegen  Bdsiehungen  zu  den  christUoheE 
KaltaraDgehörigeD  ablehnend  and  ausBchliessend  yerhalten. 

Es  sind  daher  kebe  eigentlichen  Schritte  «v  seitriUinilicheii 
kommersiellen  Annfthening  der  inneren  Länder  Afrikas  an  das  Be- 
reich des  Weltverkehrs  geschehen,  auch  nicht  im  Nflgebiet,  das 
noch  immer  in  enger  Handelsverbindmig  mit  Italien  stand  nnd  am 
meisten  yon  eoropttischen  Beisenden  dnrohzogea  war,  die  gern 
nach  Nnbien  und  Abessinien  weitergingen.  So  wird  denn  die 
Waieubewegtmg  allenthalben  in  demselben  Tempo,  meist  auf  den- 
selben llauptwegon  nach  auswärts  gegangen  sein,  als  heute,  da  die 
Verbreitung  des  Kamels  schon  vor  1500  den  westlicheren  Sudan 
erreicht  hatte,  während  das  Pferd  allerdings  erst  in  unserer  laufen- 
den Periode  in  Mittclafrika  mehr  eingeführt  wurde,  ohne  jedoch 
als  Tragtier  benutzt  zu  werden.  In  der  ganzen  SUdhälfte  aber, 
an  der  Guineaküste  und  bis  nach  Senegambien  hinein  werden  auf 
dem  Kopf  und  der  Schulter  des  Menschen  die  KaufmannsgUter 
weiterbefördert.  Im  17.  Jahrhundert  war  über  Timbuktu  auch 
das  Kamel 'nach  dem  Senegal  in  Gebrauch  gekommen,  wo  daneben 
der  Ochsenkarren  aum  Gommitransport  verwendet  worde*),  wie  eben 
Qberbanpt  die  Bentttsnng  des  Ochsen  zum  Ziehen  sich  im  sudanesischen 
Afrika  einigermassen  ausbreitete.  Vorwiegend  jedoch  blieb  er  dort 
und  weiter  s.  Beittier;  zum  Tragen  von  Lasten  wird  er  auch  heute 
nocb  sp&rlioh  Terwendet.  Zwei  Zentner  erweisen  sieh  dann  als  sein 
massiges  Transportquantum**),  welches  aber  immerhin  nur  bei  mög- 
lichst waldtrciem  und  von  Bächen  nicht  durchrissenem  Boden  dem 
Tiere  aufzuerlegen  ist. 

Hieraus  ergibt  sich  allerdings  der  deutliche  Verzicht  auf  die 
Beförderung  grösserer  Massen  in  thnnlich  rascher  Weise.  Letztere 
fand  nur  durch  Menschen  statt  und  auf  so  manchen  Flüssen.  Be- 
sonders in  den  zum  Guineagolfe  gehenden  Wassern  versteht  der 
Neger  mit  hoher  Raderfertigkeit  grosse  Canoes  (fast  stets  £inb&ume) 
sehr  rasch  zu  bewegen. 

So  kann  wohl  der  Abstand  swischen  wenigen  Punkten,  mdst 
an  der  Kttste,  die  damaligen  seitrftomlichen  Besiehnngen  zwischen 

*)  Histoire  g^n^rale  des  voyages  IIIv  S.  433  nach  den  Berichten  des 

hervorragenden  Senegambit'nforschers  Brue  (1697—1715).  ***)Max  Büchner 
(1887)  schreibt  uns  darüber:  „Meine  beiden  Ochsen  habe  ich  hie  und  da  mit 
je  zwei  Lasten,  also  etwa  200  Pfund  befrachtet.  Zweifellos  war  das  nocb  nicht 
die  oberste  Grenze  ihrer  LeiBtungsfahigkeit.* 
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Europa  und  Afrika  genügend  andeuten.  Fuhr  man  z.  B.  von  Genua 
nach  Tripolis  (180  M.),  so  war  dazu  eine  Fahrdauer  von  6 — 7  Tagen 
nötig,  nach  Tunis  (120  M.)  etwa  4  Tage,  nach  Tauger  (250  M.) 
8 — 9  Tage  (ein  mässig  günstiger  Wind  vorausgesetzt).  Von  Lissabon 
aber  nach  Tanger  waren  1,3  Tagfahrten.  Von  hier  ttb©r  Ascension 
(Insel)  nach  Loanda  (1100—1120  M.)  6  Wochen;  zum  Kap  d.  g.  GL 
(1650—1700  M.)  8—9  Wochen;  nach  Sansibar  noch  etwa  5  Wochen 
(g^en  die  Strdmnng).  Von  diesen  Plfttsen  aus  aber  ins  Innere  hat 
man  tSglich  mit  Transporten  durchschnittlich  nur  dort  grossere 
Streeken  in  ausgedehnteren  Tagmärschen  surückgelegt,  wo  coro- 
p&isohe  Leitung  einen  geregelten  Betrieb  einrichtete  oder  doch  für 
rtthrigere  Negerstämme  sehr  lohnend  machte  und  ihn  dadurch  bewirkte. 
Dies  geschah  besonders  in  den  Regionen  des  portugiesischen  Kolo- 
nialhandels, wie  auch  am  Senegal  durch  die  französischen  (zeitweise 
englischen)  Herren.  Die  Portugiesen  waren  ohne  Zweifel  im.  vori- 
gen und  Ende  des  17.  Jahrhuuderts,  als  ihr  Kolonialwesen  in  Afrika 
sehr  florierte,  höchst  anregende  Faktoren  für  die  Trägerkarawanen- 
züge aus  den  Gegenden  des  Tanganyika-  und  des  Nyassasecs.  Deren 
Handelswege  sind  zwar  durch  Einwanderung  von  Arabern  und  die 
Kriege  der  n.  Kaffernstämme jedenfalls  teilweise  geändert  worden, 
im  nördlichsten  Teile  aber  wohl  gleich  geblieben.  Die  Tageslciätung 
der  Lastträger  (25 — 30  kg)  war  gewiss  auch  damals  etwa  4 — 5  M., 
wonach  sich  z.  B.  der  Abstand  des  Tanganjika  (Udschidschi)  von 
Bagamojo  (KOste)  auf  etwa  35—40  Tage  bemass  (160  M.). 

Im  W,  in  Angola»  sind  jedenfalls  meist  schon  im  Torigen 
Jahrhundert  diejenigen  Transporteinrichtongen  (mit  Stationen  und 
MilitSrposteD)  getroffen  worden,  welche  heute  dem  Beisenden  dort- 
selbst  Verwunderung  erregen**). 

Man  hatte  damals  von  Loanda  bis  zur  letaten  Station  der  Por- 
tugiesen im  Inneren,  bis  Malansche  etwa  12 — 14  Tage  (55  M.)  iakL 

*)  et  Ratsei,  Völkerkunde  I,  S.  410  and  416.  **)  Es  teUt  ans  Max 

Büchner  darüber  nachfolgendes  mit:  „Man  kann  die  Strecke  von  der  End- 
Station  der  Schiffahrt,  nämlich  Dondo,  bis  Malange  (d.  i.  40—41  M.)  mit  6  bis 
8  Trägern  in  5  Tagen  zurücklegen.  Schwere  Lastkarawanen  mit  Kautschuk, 
Waclia,  Elfenbein  brauchen  aber  für  dieselbe  Strecke  16 — 20  Tage,  wobei  der 
einzelne  Mann  bis  zu  120  Pfund  tragt."  Man  wird  also,  da  bei  erwatiuteuj 
£iUraD8port  äO— 40  Pfund  die  BelaatuDg  des  einzelnen  ausmachen.,  für  den 
Dorehsehnitt  eines  besehleanigten  Zages  in  jenem  dafür  wohlorganisierten  Gebiete 
10  Tage  mit  50—60  Pfand  Einselqosatam  annehmen  dürfen,  so  dess  tigJieh 
4  M.  gemacht  Warden. 
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Stigiger  Sehiffalirt.  In  Senegambien  war  die  Verkehrsweise  offen- 
bar keineswegs  rascher,  wie  wir  auch  in  Beisebeichreibungen  de» 
17.  Jahrhunderts  nirgends  raschere  Tagreieen  Terseiohnet  finden. 

Die  Luft  und  die  Temperatur  hielt  solche  hintan. 

Aus  dieser  Praxis  in  den  kommerziell  gefördertsten  Regionen 
erklärt  sich  genügend  die  Trägheit  des  Warenaustausches  mit  Binneu- 
afrika  und  die  auffallend  langsame  Ausdehnung  des  dürtigen  Markt- 
gebietes europäischer  Produkte. 


V.  Europa  (Mittelmeer). 

In  Europa  kam  es  wie  in  der  vorausgehenden  Periode  noch 
zu  keinem  eigentlichen  Streben,  eine  Gemeinsamkeit  der  äusseren 
Interessen  zu  erkennen  und  zu  pflegen.  Es  wurden  nur  einige  Ver- 
suche gemacht,  dunh  (xewalt  der  Waffen  und  durch  Aufnötigung 
von  Regierungsform  und  Sprache  die  Hauptkulturvölker  zusammen- 
zuschliessen,  besonders  am  Schiasse  unserer  Periode.  Allein  gerade 
in  diesem  letzten  Unternehmen  zeigt  sich  eine  mehrseitige  Verken- 
nung der  allen  Teilnehmern  vorteilhaften  europäischen  Vdlkerwirt* 
achaft.  Vielmehr  blieben  die  partikularen  Bestrebungen  neben  dessen- 
tralisierter  Verwaltung  der  Lftnder  nnd  fiskalischer  Kurssichtigkeit 
Hemmnisse  einer  naheliegenden  Pflege  der  ausgleichenden  gegen- 
seitigen Annfthemng.  Allerdings  hat  stets  solche  Entwicklung  Ton 
einander  gesonderter,  aber  doch  grösserer  politischer  TeUe  eines 
Oanaen  den  Vorteil,  dass  sich  deren  Krttfte  in  so  mancher  Hinsicht 
snr  Erstrebung  von  Erfolgen  ungestörter  fehlen  und  daher  gewisse 
Leistungen  erfolgreicher  vollbringen. 

Hieher  rechnen  wir,  abgesehen  von  eiuzelnen  Erwerbsarteu 
(wie  Kunstgewerbe  und  Kunst),  namentlich 

1.  IMe  Stftdtebfldimg. 
Die  Sammelpunkte  der  wirtschaftlichen  Entwicklung  und  be- 
sonders des  Verkehrs,  die  Stftdte,  sind  gegenüber  den  vorhergehen- 
den Jahrhunderten  nur  im  IG.  Jahrhundert  noch  bedeutend  an  Zahl 
und  Grösse  gewachsen.  Dann  aber  waren  es  mehr  und  mehr  nur 
einige  wenige  Plätze,  welche  eine  zunehmend  überlegene  Führer- 
Stellung  gewannen,  teils  auf  grund  ihrer  bisherigen  Fortschritte, 
teilweise  aber  dadurch,  dass  da  und  dort  vorhandene  geographische 
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VorbedlngnngeD,  als  wären  sie  Behlammernde  KeimOi  durch  politisdie 
Momente  zn  rasch  gedeihender  Wirksamkeit  gebracht  worden  (Mos- 
kan,  Petersbnrg,  Madrid,  Amsterdam).  Aber  viele  StSdte  schwaft' 
den  anoh  in  ihrer  Lebenskraft,  weil  der  Welthandel  aus  Mediteirsn- 
meeren  an  Weltmeeren,  ans  dem  Bereich  ^es  schwach«!  Dritteils 
der  ErdrSnme  in  das  ihrer  VollBtündigkeit  überging,  so  dass  die 
•  Bedingungen  für  die  Ausgangs-  und  Zielpunkte  des  ürossverkehrs 
sich  wesentlich  änderten,  namentlich  liinaichtlich  der  Lage  dieser  Plätze. 

Uebersieht  man  die  Gesamtheit  der  400  Jahre,  um  die  Ver- 
kehrazentra  ins  Auge  zu  erfassen,  welche  am  längsten  und  namentlich 
in  den  späteren  Abschnitten  massgebend  waren,  so  werden  gegen 
früher  verhältnismässig  viele  neue  Städte  bemerklich  werden,  während 
im  18.  Jahrhundert  nicht  wenige  niedergegangen  sind. 

Im  Westen  wird  Lissabon,  Sevilla,  Madrid  gross,  besonders 
das  erstere  zum  angestaunten  Welthandelsplatz.  SeTÜla  erblühte  all 
grosser  Binnenhafen  und  einigermassen  als  Verarbeitnngsstfttte  ftr  die 
tlberseeischen  Zufahren  der  spanischen  Kolonien;  Madrid  erwuchs 
ab  Hauptstadt  des  Reiches  Karls  V,  Residens  seit  der  Regienmg 
«eines  GrossTaters. 

In  Frankreich  gedeiht  im  Verhältnis  fast  nur  Paris  als  be- 
herrschende Stadt,  durch  Louis  XIV.  snr  moralischen  Hauptstsdt 
Europas  erhoben*).  Daneben  kommt  nur  noch  Bordeaux  in  be- 
sonderem Masse,  weniger  Marseille  vorwärts.  (Es  hat  im  Seehandel 
zu  überlegene  Konkurrenten  an  den  italienischen  Seeplätzen.)  Lyon 
bleibt  hinter  diesen  zurück. 

In  England  gewinnt  London  eine  ähnliche  Stellung  wie  Paris. 
Ausser  Dublin  aber  erscheint  noch  keine  der  heutigen  Qrosastädte 
als  mächtigeres  Empor ium. 

Germanisches  Mitteleuropa.  £s  blieb  allerdings  Brügge 
aunächst  noch  mächtig,  sank  aber  lang^sam,  wie  auch  Antwerpen, 
nach  seiner  knraen  und  reichen  Blttte,  während  dagegen  Brüssel 
rasch  ab  Industrieplatz  emporkami  Amsterdam  anstelle  Antwerpens 
aich  sum  ersten  Handelsplata  Mitteleuropas  entwickelte. 

*)  Um  1550  ist  beispielsweise  die  Stätte  der  ToUericn  noeh  «isssräslb 
der  Maliern  and  fast  ohne  Nachbarsehalt  von  Häusern;  die  Fauboargs  dehnen 

sich  noch  schmal  l&Dgs  der  Landstrassen  voneinander  isoliert  hinaus.  Üm 
1789  sind  letztere  sclion  sämtlich  (luroh  Zwiachenquartiere  verbunden:  no. 
und  8.  der  Clianips  Elys^es  sind  Stadtteile  vorgeschobeo ;  namentlich  im  K  er- 
weist sich  Paris  sehr  statUich  entwickelt. 
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In  DeutschUuid  behauptete  KOln  Beinen  Rang;  noch  mehr  als 
•dies  ▼ermochte  Hamburg.  Leipzig  wnrde  dank  leiner  Meuen  das 
BinnenhandelBBentmm  des  lergliederten  RdehoB,  während  Berlin  nm 
1750  erst  etwa  50000  Einwohner  zählte*).  Im  S  konnte  am  besten 
Nürnberg  durch  seine  Manufakturen  und  seine  Handelsrührigkeit 
die  F'urchtbarkeit  des  dreissigjährigen  Krieges  überdauern;  doch 
starb  auch  sein  wirtschaftliches  Leben  im  18.  Jahrhundert  ab.  Da- 
gegen kam'  Wien  infolge  des  langsamen  Zusammenschlusses  der 
habsburgischen  Länder  endlich  zum  Entfalten  der  Vorzüge  seiner 
geographischen  Lage,  allerdinge  in  besonderem  Ausmasse  erst  seit 
der  WiederangliederuDg  Ungarns  und  der  weben  Zentralisierungs- 
schritte  jener  trefflichsten  Uerracherin,  der  lotsten  Tochter  des  eigenl- 
liohen  Harnes  Habsbnrg. 

Im  Norden  wachs  Kopenhagen  endlich  seit  dem  Niedergehen 
-der  Hansa  anf  grnnd  seiner  begünstigten  Lage  und  Ettstengiiedemsgy 
anmal  als  Hauptstadt,  die  auch  an  den  ProTinsen  Ö.  des  Sand  bis 
Ystad  and  an  Norwegen  inländische  Zufuhr^  and  Absatsgebiete 
besäst.  In  Norwegen  aber  kam  an  jenem  Fjord,  der  am  tiefsten 
zwischen  die  zwei  grossen  Halbinseln  einschneidet  und  einer  Stadt 
an  .-einer  Spitze  auch  die  Vorteile  einer  Binnenstadt  belässt,  im 
17.  Jahrhundert  Christiania  neben  Opslo  empor.  Namentlich  aber 
wurde  Stockholm  durch  die  politischen  Verdienste  seiner  Könige 
eine  bedeutende  Stadt;  die  Thaten  Gustavs  und  der  nachfolgenden 
Wittelsbacher  hatten  dem  vordem  kleinen  Staate  die  Stellung  einer 
Orossmacht  erworben. 

Im  Osten  gewann  vor  allem  Moskau  durch  die  Befreinng 
und  Vergrösserung  des  russischen  Reiches  als  günstig  gelegene 
Hauptstadt.  Noch  im  17.  Jahrhundert  bildete  sich  die  zweite  aae- 
gedehntere  Peripherie  Ton  Stadtteilen  am  den  Kreml,  der  seinen 
Ansbao  gleichseitig  erfahr.  Doch  blieb  diese  Region  des  O  noch 
in  spärlichem  Verkehr  mit  Mitteleoropa.  Dem  Bedttrfiiis  nach  leti- 
terem  entsprach  die  Qrttndong  dee  aofgeklfirten  Despoten  an  der 
NewamllnduDg,  fttr  welche  sich  eine  nnr  aas  politischen  Grttnden 
erklärliche  rasche  Entwicklung  einstellte.  Dieser  war  also  die 
Störung  der  Schiffahrt  während  der  langen  Frostzeit  ebensowenig 


*)  Erst  seit  1491  bleibende  Residenz  der  Karfarsten  mit  kaam  5000 
Bewohnern,  wuchs  es  infolge  der  Zentralisation  der  8 taatsrerwaltnng  des  grossen 
Karfürsten  bis  sa  deweu  Tod  von  7000  auf  20000  Seelen. 
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entgegen,  alt  der  Mangel  eines  Umlandes,  das  von  mehreren  Seiten 
Produkte  und  Menschen  in  grosserer  Summe  herbeisuAlhren  gehabt 
hXtte.  Nur  der  versögerte  Wasserweg  von  SO  und  die  Wege  Ton 
S  konnten  als  Unterstützungsmittel  des  Platzes  in  betracht  kommen, 
wenn  man  vom  herankommenden  Import  des  Auslandes  absah. 
Nachdem  Peter  d.  Gr.  von  vornherein  der  Stadt  weite  Dimensionen 
auf  der  nö.  Ilauptinsel  des  Deltas  und  dem  s.  Ufer  des  Flusses 
bestimmt,  ward  in  der  zweiten  Haltte  seines  Jahrhunderts  durch 
die  politische  Thätigkeit  zweier  üerrsuheriunen  die  Residenz  zu 
einer  kompakten  grossen  Stadt.  Im  Übrigen  erfreuten  nur  noch 
Kasan  und  Astrachan  seit  Jahrhunderten  sich  ziemlich  gleichmässigcn 
Gedeihens,  während  sich  Kiew  nicht  mehr  erholen  konnte.  Im  0 
wurde  der  Messplata  in  der  JHäha  der  Okamttndnng  infolge  Zwistig- 
keiten  aufgegeben  und  nach  Nischnji-Nowgorod  verlegt. 

Westlicher  erfreute  sieh  das  mftchtig  ausgedehnte  polnische 
Keich  erst  spät  einer  volkreichen  und  wohlhabenden  Hauptstadt 
Warschau,  in  der  Mitte  zwisehen  den  Waldkarpathen  und  der 
Dansiger  Bucht,  mit  Radien  naeh  den  polnischen  oder  halbpolnisehen 
grossen  Verkehrsplätzen  Eowno,  Grodno,  Lemberg,  Krakau  und 
Brci^lau^  in  einem  fruchtbaren  Lande  und  an  so  stattlicher  Waaser- 
strasse, ein  vorgeschobener  w.  Zielpunkt  der  Binnen wege  des  fast 
barbarischen ,  aber  rüstig  vorwärts  strebenden  Ostens  —  es  konnte 
auch  ohne  tUchtige  Regierungshilfe  wohl  gedeihen. 

In  Ungarn  waren  die  Verhältnisso  einer  attraktionsstarkea 
Stadtentwicklung  noch  nicht  günstig.  Denn  eine  solche  kann  weder 
unter  andauernden  politischen  Störungen  und  Kriegen  vor  sich 
gehen,  noch  bei  einer  so  feindlichen  Auseinanderhaltung  der  physisch 
susammengehOrigen  Landesteile,  wie  sie  die  Tttrkenherrschaft  brachte, 
noch  auch  bei  Kulturzuständen  oder  bei  einer  Bodengestalt,  wo  die 
Verkehrswege  infolge  ihrer  Unbestimmtheit  und  leicht  wechselnden 
Hauptrichtung  zu  wenig  auf  einen  oder  den  anderen  Punkt  fort- 
dauernd gelenkt  erscheinen«  Yerkehrszentra  des  Binnenlandes  haben 
den  Bestand  einer  Anzahl  stabiler  Verkehrswege,  welche  in  ihnen 
sich  kreuzen,  znr  Voraussetzung,  wenn  auch  umgekehrt  nicht  die 
Kreuzunfi^spunkte  frequenter  Wege  zur  ilerauabilduug  einer  bedeuten- 
den Handelsstadt  führen. 

Das  (Tleiehe  gilt  auch  von  den  anderen  Gebieten  des  einstigen 
Dacien.  In  der  Moldau,  wie  in  der  Walachei  blieb  man  sowohl 
ilber  den  Sitz  der  Landesherrachaft,  als  z.  B.  über  die  Position  des 


I 
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erwünschtesten  Donanplatses  jahrhundertelang  schwankend.  Erst 
1698  wnrde  der  bisher  offene  Ort  an  der  Dimbovitsai  Bukarest, 
sur  Hauptstadt  der  Walachei  erhoben,  in  welcher  aber  nicht  ein- 
heimische Landesfürsten  erblich  herrschten,  die  ein  sonderliches 

Interesse  an  der  Hebune:  der  Hauptstadt  hätten  haben  können*). 

Dagegen  hat  dio  I^alkanhalbinsel  durch  die  türkische  In- 
vasion wenigstens  zwei  Binnenstädto  emporbringcn  sehen.  Zuerst 
die  Hauptstadt  Adrianopel,  von  derun  (ilanz  freilich  der  heutige 
Besucher  nicht  einmal  mehr  den  Öchatten  sieht;  auch  die  Anzahl 
der  Häuser  hat  abgenommen,  und  nicht  wenige  sind  nnr  als  Ruinen 
vorhanden.  Im  NW  gedieh  besonders  Sarajevo**);  an  der  Donan 
erwuchsen  mehrere  Orte  sn  angesehenen  Städten.  Besonders  aber 
belebte  sich  die  grosse  Hauptstadt  durch  Reichtum  und  jeglichen 
Verkehr.  Ein  hoher  Wohlstand  war  Uber  die  Beyölkemng  aller 
Klassen  Terbreitet:  nirgends  in  der  tempel-  und  palXstereichen  Welt 
des  Islam  (auch  keineswegs  in  Kairo)  entwickelte  sich  eine  fthnliche 
Pracht  nnd  GrOsse  der  Bauten:  in  keiner  Stadt  am  Mittelmeer  und 
im  Orient  floss  so  yiel  Geld  nnd  Kanfmannsgnt  ausammen  als  hier, 
sobald  man  snm  Ende  des  16.  Jahrhunderts  übergeht. 

Doch  konnte  bis  dahin  immer  noch  Venedig  als  die  über- 
legene Hauptstadt  des  Mittelmeerhandels  gelten  ;  mit  dem  Geschick 
seines  Kaufraannsstandes,  mit  seinen  alten  Vorbindun^'en  und  seinem 
Kapital  liets  sich  die  Herabdrückung  durch  die  Seeplätze  des 
W  und  NW  noch  einige  Zeit  hinanhalten.  Auch  Genua  bewahrte 
sich  bis  in  die  Mitte  des  17.  Jahrhunderts  seine  hochgoförderte 
Stellung,  trotz  der  Verluste  in  der  Levante.  Neapel  blüht  merk- 
würdig auf.  Im  Binnenlande  Italiens  bewährte  sich  Mailand  dauernd 
als  trefflich  gelegene  nnd  arbeitsame  Stadt,  während  Rom  offenbar 
langsam,  aber  stetig  snrttckging. 

An  der  gegenüberliegenden  Kttste  Afrikas  aber  trat  Tunis, 
dnrch  einen  Kanal  mit  dem  Meere  Terbnnden,  einigermassen  an  die 
Stelle  des  alten  Karthago.   Schon  seit  1206  war  es  ja  Sita  eines 


*)  Geldbesitsende,  ▼omehme  Orlechen  aas  Stambal  (Phanarfoten)  erstanden 
am  hohe  Sammen  d«n  Pttrstensits,  den  sie  oft  bald  wieder  anderen  rünmea 

mussten.  Dies  geschab  bis  1821.  **)  Eis  trat  grossenteils  als  Erbe  der 
Har.delsentwicklung  und  der  regen  Montanindustrie  ein^  welche  vorher  Ragusa 
bis  an  den  Kopaonik  (S  Serbiens^  emporgebracht  hatte;  cf.  Jiretschek, 
Die  Eandelswege  und  die,  Moaiauindustrie  Bosniens  und  Serbiens  im 
Mittelalter. 
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selbstäadigeii  FürsteD,  hatte  dann  im  16.  Jahriiimdert  eine  bedeutende 
Stellung  erlangt  (Karls  V.  Eroberung)  und  kam  langsam  weiter 
empor  y  wihrend  i.  B.  das  reiche,  blflhende  Kairowan  verfieL  Im 
W  hatten  die  Almoraviden  am  Ende  des  Mittelalters  ihreJtesidens 
Fes  (gegründet  am  900)  an  einer  grossen,  reichen  Stadt  von  yiel- 
lelcht  400000  Einwohnern*)  entwickelt,  dort  wo  eine  breite  Mulde  an 
dnem  Nebenflüsse  des  Sebu  erwttnschten  Raum  liess.  Doch  wurde 
durch  eine  Reihe  niederhaltender  und  unfähiger  Regierungen,  welche 
für  die  Gunst  der  Lage  (3  grosse  Naturwege)  und  des  Klimas 
(Gartenkult iir)  in  jener  Nähe  einer  so  hochwichtig  gewordeueu 
KUstenstrecke  keinerlei  Verständnis  hatten,  der  Wolilstand  und  die 
Betriebfamkeit  (besonders  für  Textil-  und  Lederwaren)  und  damit 
die  Bedeutung  der  Ötadt  in  schlimmer  Weise  reduziert.  An  den 
islamitischen  Gebieten  Nordafrikas  bekundete  sich  in  aasammen- 
greifender  Wirkung  der  liachteil  eines  nnfithigen  und  gewissenlosen 
Rcgiernngsabsolutismus  und  derjenige  der  verlorenen  Stellung  des 
Mittelmeers  für  den  interkontinentalen  Verkehr. 

üeber  den  Entwicklungsgang  der  Stidte  als  der  Stilta-  und 
Zielpunkte  des  Warenaustausches  aeigt  uns  also  diese  Periode**) 
ein  ungemeines  Vorwiegen  der  politischen  Einflttsse. 

Die  sentralisierende,  weil  mehr  absolute  Regierungsweise,  die 
Ausdehnung  des  Staates  und  dessen  Geltung  in  der  Reihe  derjenigen 
Europas  ist  in  diesem  Zeitalter  weit  massgebender  geworden,  so» 
sowohl  im  Vergleich  mit  dem  vorigen,  wo  die  Stellung  des  ßürger- 
standes  gegenüber  der  Fürstenmacht  selbständiger  war,  als  auch 
im  -Vergleich  zu  der  Periode  der  Neuzeit,  welche  durch  die  gewal- 
tige Macht  der  Dampfmaschine  und  durch  die  Bewegungsfreiheit 
im  Kechtsstaate  dem  selbstthätigen  Erwerbsleben  und  seiner  städti- 
schen Association  mehr  Unabhängigkeit  gewährt. 

3.  Ble  Wege, 

welche  wesentlich  um  der  Hauptstädte  und  regeren  Handelsplät«^ 
willen  erhalten  oder  wichtiger  und  einigermassen  verbessert  wurdeo, 

•)  Ueber  dessen  Lage,  Alter  (S.  14G)  und  Natur  cf.  O.  Lenz.  .Tim- 
buktu"  I.  S.  12G— 149.  Wir  können  hiebei  natürlich  nur  die  europäische»! 
und  zur  Not  auch  die  nordafrikanischen  und  westasiatisclien  Städte  im  Aug* 
haben,  da  ja  über  diejenigen  anderer  Lander  viel  zu  wenig  historische  S»* 
sieht  möglich  ist. 
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■ind  in  den  eincelnen  Lttndera  resp.  Staaten  Europas  mehr  nnd 
mehr  höchst  Terschieden  behandelt  worden.  Bis  Aber  die  Mitte  des 
18.  Jahriutnderts  bleibt  im  grossen  nnd  gansen  allerdings  diese 
Fflrsorge  ziemlich  gleichartig  eine  völlig  ungenügende,  d.  h.  man 
bleibt  fern  davon,  feste  Strassenkörper  herzustellen  oder  schritt- 
weise den  breiteren  Iluiiptwegen  solche  zu  verachaÖen. 

Am  frühesten  bemühte  man  sich  in  Brabant  und  Flandern, 
Wegkörpor  mit  fester  Konsistenz   und   mit    wohlgepflegtem  Ver 
laufe  herzustellen:  das  Bedürfnis  der  dichten  Bevölkerung,  noch  zahl 
reiche  Sumpfniederungen,  das  günstige  Bodenprofil  und  die  Wohl- 
habenheit der  Bewohner  waren  befördernde  Elemente. 

In  Frankreich  nnd  in  Deutschland  wurde  schon  infolge  der 
ginslich  versehiedenen  politischen  und  wirtschaftlichen  Entwicklung 
die  Angelegenheit  ausgedehnterer  Verkehrswege  yerscbieden  ge- 
fördert (Zentralisation  und  einheitlicher  Staatsgedanke  in  Frank- 
reich; Territorialbestrebungen,  kleinstaatliche  Engheraigkeit  und 
MitteUosigkeit  in  Deutschland). 

a)  Fraakrsleb. 

Trotz  des  mehr  und  mehr  absolut  regierenden  Königtums  war 
doch  die  Verwaltung  der  einzelnen  Teile  des  Staates  bis  in  die 
zweite  Hälfte  de^  17.  Jahrhunderts  in  wirtschaftlicher  Beziehung 
thatsächlich  eine  sehr  dezentralisierte.  Daher  kam  es  auch  bezüg- 
lich der  öffentlichen  Wege  zu  keiner  durchgreifenden  und  andauern- 
den Reform  bis  zur  Zeit  der  vollzogenen  Revolution.  Zwar  ward 
im  Jahre  155C  der  erste  gebaute  Strassenkörper  hergestellt,  die 
Chaussee  swischen  Paris  und  Orleans,  allein  man  setzte  diese  Me* 
thode  nirgends  fort;  ja  selbst  diese  kurse  Linie  bekam  nur  ein 
Mittelstack  aus  festem  Steinwerk  2,5  Toisen  breit,  die  Seitenteile 
blieben,  wie  sie  yorher  waren,  nftmlich  einfiushe  Naturwege.  Erst  das 
17.  Jahrhundert  brachte  es  an  weiteren  branchbar  gebauten  Strassen, 
so  SU  der  von  der  Rhone  nach  Toulouse,  1680  cur  Route  d'Alsaoe  durch 
Lothringen  hindurch  (Vic-Saarburg-Pfalsburg)*),  such  au  einem  Ver- 
such über  die  Alpen  nach  Pignerolo  (Uber  den  Col  de  la  Croix)  von 

Der  Strsasenbeii  hatte  aber  schon  dnreh  einen  Nachteil  tllr  die  Quali- 
tät des  Körpers,  dass  er  fast  nnr  doreh  die  Terhassten  Fronarbeiten  der  Land- 
leute  hergestellt  wurde.  Hierüber  cf.  Vignon,  Etudes  sor  Tadniinistration 
des  voies  publiqnes  en  France  en  XVX  et  XVIX  si^le;  über  die  genannten 
Strassen  cf.  I,  S.  92  ff. 
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EmbrnD  ans  (sie  verfiel  bald  wieder).  SorgfUtiger  wurden  in  anderen 
Gebieten  diese  Haaptwege  hergestellt,  wie  s.  B.  in  der  Anvergne 
oder  der  Bonrgogne  die  Breite  anf  64'  ond  62^  inkL  der  b«den 
OrKben  bestimmt,  während  Expropriation  im  Interesse  der  möglichst 
gradlinigen  nnd  zweckmässigen  Anlage  vorgenommen  war*).  Aber 
erst  die  napoleonische  Zeit  oder  die  letzten  Jahre  der  Republik 
brachten  die  durchgreifende  Reform,  welche  grosse  feste  Strassen- 
Züge  über  das  völlig  einheitlich  regierte  Land  ausdehnte. 

Immerhin  war  infolge  der  unaufliorliclien  Mandate  des  König- 
tums zum  besten  der  Brücken  und  Strassen  schon  im  16.  Jahr- 
hundert dem  Lande  ein  derartiges  Nntz  zusammengefügt,  dass  man 
eingehende  Itinerarien  herstellen  konnte,  wie  jenes  von  1553  es 
bezeugt Auf  dessen  Wegen,  aber  auch  auf  neuen  Linien  be. 
wegten  sich  die  Postknriere,  welche  die  staatlichen  Briefschaften 
zn  besorgen  hatten. 

Unter  Heinrich  III.  sodann  wurde  1576  anch  den  Privaten  die 
Benützung  dieser  Post  freigegeben,  nnd  1605  sehen  wir***)  Hein- 
rich IV.  anch  der  Befördemng  von  Personen  und  ihres  Oepäckes  wegen 
die  Emrichtung  von  Stationen  mit  Relaispferden  in  den  Provinzen  von 
deren  Vertretung  (iltats)  verlangen.  So  erscheint  dann  1632  die 
erste  Poststrassenkarte  Frankreichs  f),  während  allerdiDgs  erst  seit 
1664  der  Gebranch  von  Postwagen  nach  Art  der  deutschen  Post- 
wagen und  „Landkutschen"  (Vignon  1,  S.  25)  aufkommt  (Messa- 
geries). Die  Karte  hat  allerdings  weniger  Linien  als  die  ^Guide" 
von  1553;  allein  es  st-izt  die  Post  nicht  nur  bessere  Strassen  vor- 
aus, sondern  auch  direktere  Linien.  Freilich  waren  auch  im  Anfang 
des  18.  Jalirluinderts  die  Strassen  grösstenteils  ohne  Körper  und 
ohne  Festigkeit;  die  sogenannten  „grand  chemins^  unterschieden  sich 
von  denen  zweiten  Ranges  meist  nur  durch  grössere  Breiteff),  da 
die  Provinzialstände  zu  selbständig  Uber  diese  Reichsangelegenheit 
zu  verfügen  hatten  und  zn  wenig  nach  weiteraussehenden  G^iohts- 


*)  G  antier,  Trsiti  de  r^tabliseement  et  constmction  des  voies  II,  7.  So- 
dann Vignon  IV,  8. 88  nnd  I,  8.  22.  **)  La  Oaide  des  ehemins  de  Franoe^ 
1558,  of.  Vignon  I,  8.  24  f.  Vignon  a.  n.  0.  Bd.  IV.  8.  88.  f)  Carte 

g6ogrBphi<|Qe  des  postes,  qai  traversent  la  France^  von  H.  Tavernier. 
ff)  Vignon  L  3.  22.  Bezeichnend  für  die  iUebtigkeit  dieser  Beurteilung 
sind  u.  n.  aucli  die  Arbeiten  an  der  Poststrasse  zwischen  Anxerre  nnd  Dijon, 
welche  au«*  Anla?»?  einer  bevorstehenden  Reise  des  Königs  1683  rasch  vor- 
genommen wurden  (Vignon  IV,  S.  00). 
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punkten  vorgingen.  Doch  infolge  der  immerzu  erfolgenden  An- 
reguQgen  der  Staatsregierung  und  wiederholter  adiainiatrativer  Lao- 
desreformen  seit  Colbert  kam  es  seit  1750  zu  Strassen  in  modernem 
Sinn.  Im  genannten  Jahre  hatte  die  Paris- Orleanestrasse  ihre  Fort- 
setsnng  bis  Tonn  erreicht,  und  das  Urteil  Uber  die  grands  chemins  war 
damale  wesentlich  Torteilbafter  geworden,  als  es  nnter  Ludwig  XIV 
möglich  war*).  Nachdem  sich  immer  mehr  die  Benützung  der 
Mesaageries  für  Kauimannspakete  verbreitet  hatte,  war  trota  aller 
Lttsigkeit  der  verpachteten  Verwaltung  und  aller  FlOchtigkeit  der 
meist  durch  Frondienste  unterhaltenen  Wege  (namentlich  in  den 
älteren  Provinzen)  doch  die  Verbesserung  der  Hauptstrassen  im 
ganzen  unabweialich  geworden.  Doch  sprechen  die  noch  Ende  des 
18,  Jahrhunderts  wiederholten  kgl,  Verordnungen  über  die  zulässige 
Wagenbelastung  und  die  nötige  Zahl  ancrespannter  Pferde**)  deutlich 
genug  für  die  noch  beträchtlich  zurückgebliebene  Uerstelluogsweise 
der  Strassen. 

Gleichwohl  musste  sich  in  diesen  Zeiten  eine  Sendung  von 
Stückgütern  fast  Uberall  im  Reiche  weit  rascher  vollziehen^  als  im 
16.  oder  15.  Jahrhundert  Die  Postmeister,  welche  den  neuen  Ver- 
hältnissen angemessen  eine  unerwartet  grosse  Zahl  von  Pferden 
(12 — 22)  bereit  zu  halten  hatten,  konnten  meistens,  auch  wenn  dies 
eigentlich  nnter  Verbot  stand,  einaelne  Pferde  an  Gescbftftslente  für 
die  Strecke  von  1 — 2  Stationen  vermieten.  So  vermochte  eine  Art 
von  Relaisdienst  wenigstens  in  Abschnitten,  die  eine  Tagestour  um* 
^sten,  auch  vom  Handel  bentttst  zu  werden.  Daher  waren  die 
französischen  Gesehftftsplätze ,  zumal  eine  einheitliche  Pottordnung 
durch  das  ganze  Reich  ging,  ungleich  mehr  aneinander  gerückt 
als  früher. 

Unter  diesen  Plätzen  bezeichnet  die  Zahl  der  zusammenlaufen- 
den Strassen  natürlich  Paria  als  beherrschendes  Zentrum ;  doch  er- 
kennt man  (nach  der  Postkarte  von  10.32)  auch  Lyon,  Tours,  Ronen 
und  andere  als  sekundäre  Sammelpunkte***).    Man  wird  aber  bei 

*)  „Sie  waren  bald  (jedenfalls  nur  kurze  Strecken)  gepflastert^  bald  mit 
Gries  bedeekt,  bald  dnreh  Kanem  erhoben,  bald  mit  Ueberbrttekungen  ver- 
sehen^  am  das  Wssser,  das  ftber  sie  geht,  dnrehsiÜMsen.  So  sind  die  Strassen 
des  Kdnigreiehs  hentsatage  gebaut"  (Gantier  a,a.  O.).  Es  gilt  dies  also  Ton 

der  Mitte  des  18.  Jahrhunderts.    *•)  1766  in  he/.ug  auf  vierrädrige,  wie  1718 
fiir  7Aveirädrige  Wagen  (Vignon  II,  S.  123  und  147).     ***)  Es  ^'olien  z.  H. 
PostBtrassen  von  Lyon  nach       nach  Paris  zwei  C^ia  Dycn  und  via  Nevera), 
Oöts,  Veikehnwege  im  menst«  de«  WelthaadeU.  46 
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V.  Periode.   V.  2.  a)  Frankreicii. 


Dicht  allzu  starker  Verschlimmerung  des  Weges  (z.  B,  durch  an 
haltende  Regen)  auf  den  breiten  Hauptstrassen  im  18.  Jahrhundert, 
wo  uns  namentlich  auch  die  nachdrückliche  Fürsorge  für  solide 
Brücken  bemerkbar  wird*),  berechtigt  sein,  die  tägliche  Leistung 
bei  Bentttsang  nicht  nur  der  Post,  sondern  verfügbarer  Pferde  der 
Stationen  auf  wenig  bergigem  Boden  zu  7 — 8  M.  für  kleinere  Trans- 
porte VBL  bemeaaen**).  Dann  ergibt  aich  beispielsweiae  die  Ent- 
fernung Ton  Paris  nach  Harn  sii  3,5,  nach  Calais  so  4,5|  nach 
Nanoj  lo  5—6,  nach  Lyon  sn  9,  nach  Bordeaux  an  10 — 11  Tagen; 
hiebe!  ist  natürlich  je  nach  der  Weglänge  anch  1  Basttag  einbeaogen. 
Von  Nissa  nach  Arles  hranchte  man  5^*),  Ton  Snsa  (w.  tob  Turin) 
nach  Arles  7  Tage,  dann  yon  hier  nach  Toulouse  0(5),  nach  dem 
Pjrenäenpass,  s.  Perpignan,  5  Tage. 

W  asser 8  t  r ass  e n.  Daneben  dienten  in  bedeutendem  Um 
fange  die  Flüsse  und  immer  mehr  auch  Kanäle  der  engeren  ^^egen- 
8»Mtigen  Zusjimmenschliessung  der  (lebiete  Frankreichs.  Fast  noch 
geriiif^cr  als  in  Deutschland  waren  im  ganzen  die  Ansprüche  an 
Fahrtiefe  und  Profilsweite.  So  ist  die  Sambre  eine  viel  befahrene 
Wasserstrasse :  es  werden  im  17.  Jahrhundert  Zuflüsse,  wie  die  VezhrQ 
(mittlere  Dordogne)  und  Le  Ciain  in  Poitou,  durch  Waaserbauten 
der  Schiffahrt  mehr  angepasst.  Die  Vilaine  wird  bereits  von  Vitro 
an  (zwischen  Laval  und  Rennea)  benlltit;  L'Iale  und  L'Ayeaac, 
NebenflUsachen  der  Dordogne,  tragen  Eanfmannsgttter.  Der  Kana* 

naeh  Genf,  nach  Chambery-Turin  und  nach  Grenoble-Embron  ete*  Von  Tour» 
geht  es  nach  Nnntrs,  nach  Rochelle,  nach  Blois-Chartres. 

*)  Die  Krl)aiiung  von  Brücken  galt  im  früheren  Mittelalter  grossenteilf! 
als  eine  Snclie  der  VVohUhütigkeit  (V'ignon  IV,  S.  7),  seit  1402  wurden  Kon- 
flumsteuern,  besonders  die  auf  Salz  für  Bruckenbauten  bestimmt.  Grossere 
Steinbrtteken  worden  auf  ataatliehe  Anordnung  nait  Proviniial-  and  Staata- 
geldem  nnter  Ludwig  XIV,  besonders  aber  in  rascher  Folge  seit  1790  (m 
Bleis,  Compidgne,  Sens,  Orleans,  Moalins  ete.)  hergestellt  (Vignon  II,  8. 183 
bis  130).  **)  Dies  ist  etwa  halb  so  viel,  als  die  Brief|poslwigen  im  la  Jahr^ 
hundert  leisteten,  welche  von  Ncnfchätel  (Schweiz)  nach  Paris  für  einen  Weg 
▼on  65  M.  nur  4  Tage  brauchten  (Stephan,  Gesch.  der  pr.  Post,  S.  171),  von 
Paris  nach  Orleans  1  Tag  (15.5  M.).  Die  erstere  Tour  »  rklärt  .sich  freilich  ans 
dem  Umstand,  dass  der  Weg  übt-r  den  Jura  noch  mit  R«'itposteii  damnl,'*  (1715t 
gemacht  wurde;  doch  begann  schon  ü.  von  Dole  die  Fahrpost.  L'eberdies  er- 
sieht man  ans  der  „carte  des  postes*  von  1G32  bereits  jene  energische  Ein- 
ftthmng  gradliniger  Strassen,  wo  man  s.  B.  von  Nancy  naeh  Basel  via  8t  DU 
ttber  die  Vogesen  ins  Rheinthal  fährt  ***)  Konr.  Ranwolff  mit  mehreren 
Genossen  an  pferd  hraucht  nicht  gana  5  Tage  von  Nissa  nach  MarsdUe. 
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lisatioo  grösserer  Linien,  namentlich  der  Verbindung  verschiedener 
Flusögebiete  widmet  man  bereits  im  10.  Jahrhundert  lebhafte  Be- 
strebungen, 80  wird  1539  ein  Projekt  des  (^anal  du  Midi  von  den 
Ständen  des  Languedoc  beraten,  1G05  wird  der  Kanal  von  Briaro 
begonnen,  um  nicht  nur  Paris  mit  der  Loire,  sondern  das  Meer  des 
8  mit  dem  des  N  zu  verbinden.  (Allerdings  unterbrach  der  Tod 
H  eiuricbs  IV  die  Arbeiten.)  Projekte  und  angefangene  Unter- 
nehmungen in  dieser  Hinsicht  folgten  sich  sahireich,  wie  besonders 
durch  Schutabanten  und  Heratellimg  von  Stansohleusen  in  Flüssen 
der  Wassertransport  gefördert  werden  soUtOi  da  man  mit  den  Land- 
wegen lafrieden  an  sein  so  wenig  Anlass  hatte. 

Namentlicb  aber  war  Colbert  darauf  bedacht,  den  inlSodischen 
Warenanstansch  von  Erschwerungen  zn  befreien  nnd  alle  prodnk- 
tionsf^bigen  Landschaften  aafs  kräftigste,  namentlich  auch  durch 
Herstellung  eines  susammengreifenden  Wasserstrassensjstems 
anniregen. 

Unter  ihm  werden  alle  etwa«  grösseren  Flüsse  des  Seine* 
gebietes  durch  Arbeiten  aristokrutiacher  Konzessionäre  weit  hinauf 
schiflbar  gemacht,  und  die  Garonne  erhält  ihre  Verbindung  mit  dem 
Mittelmeer  durch  den  Caual  du  Midi  (1G83).  Doch  fast  erst  ein 
Jahrhundert  nach  seinem  Wirken  erfolgte  die  Verbindung  zwischen 
Somme  und  Scheide,  Yonne  und  Doubs,  Loire  und  Sa6ne  u.  a.*). 

Doch  konnte  auf  allen  längeren  Linien,  z.  B.  dem  burgnn* 
dischen  Kanal  oder  dem  sur  Scheide,  eine  Beschleunigung  des  Trans- 
portes nicht  erwirkt  werden,  da  das  Passieren  der  Schleusen  zu 
lange  aufhielt,  ebenso  waren  nur  wenige  ausgedehntere  Flussab- 
schnitte vorhanden,  welche  eine  nahesu  direkte  Vorwftrtsbewegnng  und 
dadurch  eine  vorteilhafte  Tagesleistung  gestatteten;  denn  es  konnte 
dann  bei  einer  etwa  12stttndigen  Fahrt  mit  Ruder-  oder  Segelver- 
wendung gewiss  bei  einem  GbfitU  wie  swischen  Mehm  und  Paris 
oder  auf  Rhonestrecken  auch  eine  We^^länge  von  7  M.  dorchmessen 
werden.  Allein  für  unsere  zeitriiunilichen  Abstände  wird  dann 
gegenüber  den  Landtransporten  nichts  ^^eimdert,  weshalb  die  Wasser- 
strassen nur  für  die  Quantität  der  Gütertransporte  in  Frankreich 
von  belaug  waren.   Lu  s.  Nachbarlande,  in  tSpauien,  kam  es  erst 


*)  Der  Onreqkaoal  fftr  Paris  nnd  die  Verbindimg  swischen  Rennes  nnd 
8t.  Malo  gehören  in  die  achtsiger  Jahre.  Cf.  Mftheres  in  Vignon  I,  8. 116  f. 
und  lU  8.  198-196. 
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V.  Periode.    V.  2.  b)  Deatschland. 


um  1790  zur  Einrichtung  einiger  spärlicher  Fahrpostkurse.  Gans 
anders  war  es  in  deutschen  Gebieten. 

b)  DMrtteliM  (NIederMe). 

Mehr  noch  als  Frankreich  waren  die  Niederlande  durch 
ihre  V^ergangenheit,  weil  durch  ihre  ITlUsse  und  Bodengestalt  auf 
die  Pflege  und  Ausdehnung  der  Wasaeratraasen  hingewiesen,  wie 
denn  auch  diese  eine  schrittwoise  Förderung  besonders  im  17.  Jahr- 
hundert fanden.  Doch  haben  in  dieser  Beziehung  auch  hier,  wie 
in  England,  erst  die  früheren  Jahrzehnte  des  19.  Jahrhunderts 
einen  sebaffenskrftftigen  Eifer  bewirkt^  welcher  alle  früheren  Unter- 
nehmangsepochen  hinter  sich  Hess. 

Daneben  aber  galten  die  Niederlande  als  das  Hastergebiet  in 
beeng  auf  feite  und  wohlgepflegte  Strassen  und  gingen  hierin  Frank- 
reich jedeD&llf  Tor.  Daher  kannte  denn  anch  jener  Kaiser 
aus  habsborgischem  Hause,  welcher  luerst  fingliche  Landschaften  mit 
dem  80  Deutschlands  an  einem  ansammengehOrigen  Beeiti  ver* 
einigte,  es  wesentlich  empfohlen  und  erleichtert  finden,  berittene 
Eilboten  auf  den  niederländischen  Wegen  und  durch  das  Rhein- 
gebiet nach  Rom  und  Wien  gehen  zu  lassen:  die  erste  Post  im 
deutschen  Mitteleuropa  einzurichten. 

Deutschland  ward  nämlich  seit  IMG  mit  der  ersten  Postein- 
richtung horeichert,  indem  damals  Franz  von  Taxis  mit  der  Aufgabe 
und  dem  Rechte  betraut  wurde,  die  kaiserlichen  Briefschaften  zwischen 
Brüssel  und  VV'ien  zu  befördern  und  dafür  die  Einnahmen  für  die 
Besorgung  der  Briefe  Privater  so  geniessen*).  Da  neben  diesem 
Institut  noch  im  16.  Jahrhundert  einzelne  Reichsatände  (z.  B.  Würt- 
temberg, Ansbach,  Sachsen  miteinander,  ebenso  Kurpfals  und  Würt- 
temberg  gegenseitig)  Landposten  (sogen.  Ordinari)  ähnlicher  Art 
einrichteten**),  so  war  schon  damals  sowohl  die  bessere  Pflege  ein- 
aelner  Strassen  gesichert,  als  namentlich  eine  gans  wesentlich  er- 
höhte Wichtigkeit  den  Ton  den  Posten  bentttsten  Linien  gegenüber 
allen  anderen  erwuchs. 

AUerdtngs  seigt  uns  das  19«  Jahrfaaadert  nodi  wenige  Nach- 


•)  Die  Unternehmung  war  nicht  an  sich  etwas  Neues,  sondern  nur  in 
ihrer  geo>rraphi8chcn  Ausdehoung;  denn  vorher  gab  tu  in  Süddeutschland  schon 
die  MetzgerpostMi  fttr  2—8  Tagritte,  saeh  die  UniTersitütsposten^  wie  die  vor« 
sttglicbe  Poeteinriohlang  des  Deatsohhwmotdens  in  Prenaeen.  **)  v.  Beost, 
Das  Posftragsl,  1744,  Bd.  I.,  8.  187 1 
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weise  dafür,  ausser  allgemein  gehaltenen  Anordnungen  in  bezug 
auf  Wegausbesserungen*).  Die  Zeitea  des  80 jährigen  Krieges 
sodann  konnten  trotz  aller  Betonung  des  BedUrfhiaaeB  unmöglich 
der  anspruchsvollen  Friedensarbeit  des  Strassenbanes  gttnstig  sein. 
Erst  Ton  der  2.  Hälfte  des  17.  Jahrhunderts  an  erwirkt  das  in 
Schwang  kommende  Landespostwesen  angesehenster  ReichsAirsten 
eine  durchgreifendere  Obsorge  fllr  die  Linien  der  Posten,  nament- 
lich seit  der  ersten  Fahrpost**). 

Teilweise  ein  Grund,  mehr  noch  ein  Anzeichen  für  Verbesse- 
rung der  Strassen  bestand  in  der  tiefgreifenden  Neuerung  von  Fahr- 
potten  und  in  der  Einrichtung  eigener  Postwagenknrse  fUr  Be- 
förderung von  KauftnannsgUtern,  sogenannter  Postlandkutachen***). 
Durch  letztere  wird  der  Güterverkehr,  „grosse  Fackete,  Ballen  und 
allerhand  Kaufmannswareu  zentnerweise",  in  eine  neue  Bahn  ge- 
führt, soweit  nicht  Massengüter  befördert  werden  wollten. 

Es  konnte  nicht  fehlen,  das»  allen  von  dienen  Wägen  befah- 
renen Strassen,  obwohl  einzelne  Reichsstände  (z.  B.  nicht  nur  Nürn- 
berg, sondern  auch  Knrmains)  bei  Kaiser  und  Reich  gegen  sie 
heftig  Klage  führten,  weil  sie  ^um  ein  geringes  Geld  mit  grosser 
Oesehwindigkeit  von  einem  Ort  zum  andern  Kanfmannsgüter  bringen'', 
—  eine  unvergleichlich  höhere  Bedeutung  erlangten]  als  alle  anderen 
Strassen. 

Diese  Umgestaltung  des  Stiickgutverkehrs  bewirkte  die  Taxis- 
sehe  Reichspostverwaltnng  seit  1705;  aber  sie  beruft  sich  darauf, 
dass  schon  vorher  in  Brandenburg  und  Sachsen  solches  geschehen, 
ohne  dass  Klagen  wegen  unerhörter  Schädigung  des  Gemeinwohles 
^  erhoben  wnrden,  wie  die»  gegen  sie  von  Nürnberg  geschaht). 

Die  Fahrpost  für  l*crsonen  und  Briefbeutel  etc.  war  aber  noch 
.  im  17.  Jahrhundert  aufgekommen.    Bereita  1082  arbeitet  die  erste 

•)  Wenn  *,  B.  aaf  einer  so  aneikannten  HeerstrsM«,  wie  der  von 
Marborg-OiesBen  nach  Frankfart  fahrenden,  der  Wegmeister  des  Landgrafen 
befiehlt)  ein  grosses  Loch,  in  welchem  dn  Knecht  vemnglftckt  war,  mit 

500  Wellen  Reisig  und  mit  Steinen  auszufüllen,  80  ist  ein  solches  Vor- 
gehen in  solcher  Gegend  ein  genügendes  Symptom  für  don  Stand  der  Strassen- 
baupraxis  anderer  minder  gefördertf r  Keichsgebiote.  ••)  Uebrr  die  Entwick- 
Inn^  des  Postwagen baues  cf.  Steplinn  a.  a.  0.  S.  307 — 309.  "**•)  v.  Beust, 
Das  Poatregal,  1744,  Bd.  I.,  8.  158  IT.  Schon  1(JÜ2  lmttt?n  die  niedersächs. 
Stände  die  Taxisache  Post  wegen  Mitfübrens  von  Kaul'mannsgütern  aul  ihrey 
Poatkaleichen  befUg  verklagt  (v.  Benst  I,  8.  145).  f)  fitephan,  Qeschiehte 
der  prensa.  Poet,  8. 68. 
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V.  Periode.   V.  2.  b)  Dentschlaad. 


derartige  Post  von  Leipzig  nach  Dresdeu  und  eine  brandenburgische 
über  Halle  nach  Hamburg;  es  folgen  dann  vor  1700  nach  Nürnberg, 
Brealau,  nach  Annaberg  o.  a.  sächsischen  Orten,  nach  Frankfurt, 
HaUoi  Berlin,  Hamburg  Ton  Leipzig  aus  ebensolche  Kurse;  Bran- 
denbnrg^Preussen  hatte  1692  und  1693  die  Linien  Halberstadt- 
Kassel  und  Magdeburg-Minden- Wesel-CIeye,  1699  CleTe-EOln  ein- 
gerichtet, desgl.  Magdeburg- KOthen-Leipsig*). 

Wenn  auch  nur  einaelne  Teile  Deutschlands  derartiger  Ver- 
kehrspflege  sich  erfreuten,  so  konnte  sich  doch  kein  irgend  bedeu- 
tenderer Reichsstand  der  Aufgabe  entziehen,  die  Fahrwege  zu  bessern, 
wenn  er  nicht  die  grossen  Vorteile  des  Handels-  und  Reisefahrbetriebs 
aus  seinen  Grenzen  bannen  wollte.  Dazu  wird  auch  von  höchster 
Stelle  aus,  z.  ß.  durch  das  Reichspostpatent  Josephs  I  170Ö**), 
d«'n  Koiclisständen  die  Pflicht  eingeschärft,  die  Strassen  in  ordent- 
lichen Stand  zu  bringen  und  darin  zu  erhalten.  Namentlich  aber 
erscheinen  in  diesen  Jahrzehnten  immer  vollständigere  ^ Wegord- 
nungen'', ^Strassen-  und  Wogereglements*  u.  dergl***).  (Mau  be- 
schäftigt sich  hauptsächlich  mit  Feststellung  der  Breite  des  Weges, 
mit  Freihaltnng  von  Bäumen  und  Gebüsch,  mit  der  Forderung  von 
Seitengrftben  und  flberbrttckten  Durchlässen  etc.) 

Mit  der  yermehrten  Ausbildung  der  fürstlichen  Landesposten 
neben  der  Taxis  sehen  Reichspoet  ergab  sich  dann  von  selbst  eine 
sranehmende  Förderung  des  Strassenbaues  und  der  Verdichtung  des 
Strassennetzes. 

Allerdings  wird  man  bei  der  Feststellung  der  Fortschritte  dieser 

Periode  im  ganzen  nur  die  Poststrassen  und  die  Leistunji^en  der 
Paketpost  ins  Auge  fassen  müssen,  darum  also  auch  die  Zustände  » 
des  18.  Jahrhunderts,  in  welchem  sich  die  Einflüsse  der  französi- 
schen Anfänge  der  Pflasterung  betriiclitlicher  Routen  in  Deutschland 
wenigstens  durch  Egaiisiorung  der  Fahrwege  bemerklieb  machten. 


*)  T.  Beiist,  Bd.     8.  200  ff.;  dasa  Stephan  a.  a.  O.  8.  8S  tmd  70  ff. 

••)  V.  Beust  I,  S.  370.  *•*)  Eines  der  ältesten  ist  wohl  das  von  Karsachsen 
von  1706  (Beust  I,  S.  404).  Der  Landgraf  von  Hessen  erlässt  1721  eine  oin- 
geliende  Instruktion  über  Strassenanlni^e.  Die  Breite  wird  zu  10  Ellen  (12000 
=  1  gtM.gr.  M.).  zu  28.  30,  40'  getonlert;  1758  in  Kurtrier;  1738  im  Breisj^au- 
cf.  Gautier,  Traktat  von  der  Veranlagung  etc.  der  Wege,  1759.  Dagegen 
mneste  selbst  noch  1805  im  Salzburgischen  die  Uauptkommers-  und  Poststrasse 
nur  24%  die  Oebirgsstrssse  nnr  12—^16'  breit  s^;  ef.  Koeli-8terttfeld, 
8traMen>  und  Wasserban  im  Herso^m  8slsbnig,  8.  67. 
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Die  HaaptroQten  nun  yerliefon  grOestenteilB  n-s.  und 

von  NW  nach  SO;  geringer  war  die  ZM  der  e*w.  Linien.  Die 
älteste  Poatstrasse  ging  von  den  Niederlanden  nach  der  Residenz 
der  habsburgischen  Kaiser  seit  151G.  Sie  verlief  bis  1015  von 
Brüssel  über  Lüttich,  Köln,  Kreuznach,  Rheinhausen,  Bruchsal, 
Cannstatt,  Günzburg,  Augsburg,  dann  vorwiegend  über  München 
nach  Braunau,  Linz  und  Wien.  Es  entwickelte  sich  aber  die  Route 
von  Köln  über  Frankfurt  nach  Nürnberg  teils  durch  Böhmen,  teils 
ttber  Regensburg  und  weiter  seit  1(515  als  die  frequentere*)  neben 
der  durch  Württemberg  nach  Augsburg.  Im  Norden  ward  durch  die 
Zusammenfasanng  des  prenssischen  Staates  seit  dem  Grossen  Kur- 
IHrsten  die  grOsste  w-d.  Linie  belebt:  Cieve^  Wesel,  Hamm,  Bielefeld, 
Minden,  Halberstadt,  Magdeburg,  Berlin,  Kflstrin,  Driesen,  Sobneideo 
mtthl,  Bromberg,  Culm,  Marienwerder,  Elbing,  Brannsberg,  Ednigs- 
berg,  Kuriscbe  Nebrung,  Memel.  Parallel  lief  die  Route  Hamburg^ 
Rostock,  Stettin,  Stargard,  Lanenbnrg,  Dansig,  Königsberg. 

Von  N  nach  S  ging,  wie  es  scheint,  nur  ein  mittelrnftssiger 
Verkehr  zwischen  Mainz  und  Basel ;  ungleich  lebhafter  wurde  von 
Hamburg  aus  via  Hannover  und  Duderatadt  mit  Kassel  und  Frank- 
furt gefahren,  wie  namentlich  von  Hamburg  über  Magdeburg  nach 
Leipzig  und  direkt  nach  Berlin  ein  mehrfacher  Postverkehr  statt- 
fand; von  Nürnberg  nach  der  Elbemündung  hatte  sogar  noch  1796 
die  alte  Fahrboteninstitution  sich  aufrecht  erhalten**),  welche  über 
Coburg,  Saalfeld,  Gera,  Leipzig  nnd  Magdeburg  expedierte. 

Leipzig  erscheint  als  der  belebteste  Mittelpunkt  Deutsehlands 
für  Fahrposten;  im  S  waren  Augsburg  und  Nürnberg  hiefUr  Weit- 
naus am  bedeutendsten.  .Danach  richtet  sieh  denn  auch  die  Gestal- 
tung des  Strassennetses  und  der  Ghmg  des  TransitTerkehrs.  In  den 
habsburgisohen  Landen  war  aus  Brandenburg,  Preussen  und  Sachsen 
sowohl  von  Dresden  als  durch  Schlesien  erst  Reit^,  dann  Fahrpoat 
bis  Wien  oder  Uber  Prag  nach  Regensbnrg  au  stände  gekommen, 
während  auch  im  Inneren  dieser  kaiserlichen  Gebiete,  zumal  infolge 
zeitweise  rührigen  Straasenbaues,  eine  wohleingerichtete  Regiepost 
(vorher  von  den  Grafen  Paar  als  Privilegium  ausgeübt)  die  wich- 
tigeren Plätze  in  raschere  Verbindung  brachte. 

Die  Verkeil  rrtgeschwindigkeit  für  die  wiederholt  er- 
wähnte Stückgüterbeförderung  deckt  sich  allerdings  zunächst  nicht 


*)  Beast  I,  8.  120.   **)  Stephan,  8.  822. 
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mit  den  Leistiingen  der  Postwftgen.  Diese  hmtten  eine  andere  Auf- 
gabe und  arbeiteten  anf  gmnd  gflnetigerer  Voranaeetsangen  ab 
die  ^LandkotBcben"  und  als  die  FabHboten  auf  ihren  eingericliteteii 

Kursen.  Wir  haben  nur  mit  diesen  zu  rechnen,  oder  etwa  noch 
mit  den  Leistungen  der  eigentlichen  Postwagen  in  den  frühesten 
Jahrzehnten  ihres  Dienstes.  Da  aber  letzterer  sehr  bald  auch  nachts 
vor  sich  ging,  wird  seine  Einbeziehung  hieher  erschwert. 

Es  ging  nämlich  z.B.  der  Wagen  von  Köln  nach  Nijrawegen 
um  1700  in  24  »Stunden,  nach  Amsterdam  aber  von  Köln  in  2  Tagen. 
Dies  waren  Wegstrecken  von  20  und  33  M.  Die  Taxisschen  Post- 
wagen, welche  seit  1702  von  Nürnberg  nach  Leipzig  via  Coburg 
fahren,  kommen  an  letaterem  wöchentlich  sweimai  innerhalb  27  Stiio- 
den  (Benst  II,  590);  es  sind  16  M.  1681  besorgten  die  Fahrboten 
ihre  Frachten  von  Leipaig  Ober  Magdebnrg  nach  Hamburg  in  5, 
anoh  4  Tagen;  sie  dmrchmaasen  42  M.  Wir  werden  alao  als  mitt- 
lere Fahrleutong  bei  Pferdewechsel  9 — 10  M.  ftir  die  Beförderung 
▼on  Warenballen  als  Stttckgtttem  ansetaen  dürfen. 

So  war  dann  die  Zahl  der  Tagreisen  für  eiaen  leichten  und 
raschen  Gütertransport  in  Analogie  genannter  Angaben  von  Köln 
bis  ötrassburg  6,  nach  Minden  4,  nach  Trier  2,5 — 3  Tage.  Von 
Augsburg  nach  Strassburg  brauchte  man  5,  nach  Mainz  5,  nach  Bam- 
berg 3,  nach  Wien  7  Tage.  Magdeburg  konnte  innerhalb  4  (3) 
Tagen  in  Hamburg,  binnen  3  in  Minden,  binnen  5  in  Bamberg 
via  Saalteld  Waren  eiutreffen  lassen ;  nach  Leipzig  waren  von  Magde- 
burg 2,  nach  Prag  7,  nach  Wien  12,  nach  Küstrin  3  nötig.  Von 
Kttstrin  nach  Danzig  fuhr  man  in  6  (5),  von  Danzig  nach  Breslau 
in  6|  Ton  hier  nach  Wien  in  6 — 7  Tagen;  Wien-Triest,  wo  keine 
Art  Ton  Landpostkutschen  passiertCi  erforderte  etwa  11 — 12  u.  s.  w. 

Die  Wasserstrassen  nahmen  im  Laufe  der  Periode  an  Zahl 
und  Ausdehnung  in  einseinen  Gebieten  ab.  Da  die  Landti«nsporte 
vor  Oewaltthätigkeiten  im  18.  Jahrhundert  naheau  ganz  gesichert 
geschehen  konnten  und  die  Strassen  fahrbarer  geworden,  musste 
s.  B.  die  Bergfahrt  der  Salsach  aufhören,  die  Regnita  mied  man 
wegen  ihren  Untiefen  völlig,  u.  der  gl.  Dagegen  kam  es  namentlich 
in  Brandcnburg-Preussen  zu  nachlielfondeu  Arbeiten  an  Flüssen, 
und  in  diesem  »Staate  allein  zur  llersteliung  von  Kanälen'*').  Mit 


•)  In  Brandenburg  wurde  der  Friedricli-Wilheliu-Kanal  von  der  Spree 
aar  Oder  1609  fertig  gestellt^  3  M.  laog  mit  9  Schleusen,  die  Scheitelhöhe  von 
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dem  nordischen  Ausland  Terkehrte  der  HohensoUemsUat  schon  früh- 
settig  durch  eine  Art  Postjachten,  die  im  17.  Jahrhundert  von 
Schweden  naeh  Pommern  eingerichtet  waren,  im  18.  aber  von 

Preussen  nach  Schweden  und  nach  Russland  Postdienste  zu 
leisten  hatten. 

c)  Russland  und  Polen 
entbehrten  der  Fahrpost,  wenn  letzteres  auch  im  17.  Jahrhundert 
berittene  PostiUone  und  Stationen  fUr  sie  besass,  Raasland  über 
1722  durch  preussisclie  Beamte  eine  solche  £inrichtang  von  Memel 
Uber  Riga  und  Reval  nach  Petersburg  und  von  da  nach  Moskau 
treffi»n  liess*).  FOr  Reisende,  welche  von  der  Regiernng  autorisiert 
waren,  bestand  allerdings  schon  seit  Ende  des  Mittelalters  auf  allen 
grösseren  Linien,  selbst  bis  Archangel**)  die  Verpflichtung  bestimm- 
ter Ortschaften,  Pferde  sofort  beisustellen;  allein  (Vor  den  Güter- 
transport war  dies  nahesu  völlig  einflusslos***). 

Die  Hauptverbindungswege  Russlands  nach  dem  tibrigen  Europa 
waren  von  Moskau  aus  ausser  der  Linie  nach  Petersburg,  welche 
entweder  Uber  Nowgorod  oder  über  das  1735  erbaute  Kanal-  und 
Flusssystora  der  Twerza-Msta  (noch  nicht  mit  dem  Tichwinsyatem ) 
ging,  die  Route  nach  Wilna  via  Borodiuo,  Borisow  und  iSraolensk, 
sodann  nach  S  die  Strasse  über  Kaluga-Orel  nach  Kiew ,  von  wo 
man  über  den  Bog  i)ei  Hreslaw,  über  den  Dnjestr  bei  Soroki  und 
über  den  Pruth  nö.  von  Jasi  (bei  Skuljani)  fuhr,  um  über  Galatz- 
Matscbin  den  Balkanttbergang  n-n-5.  von  Aidos  su  erreichen  f). 

42  m  überwindend  (Oderniviau  22  m).  1746  Hess  Fried ricli  II  die  Havel 
mit  der  Oder  Terbinden  (7^5  M.  lang;  Scheitelhöhe  39,5  m).  Die  Fortsetzang 
des  5.  Wasserweges  bildete  dann  1774  der  Kanal  Ton  der  Netse  war  Brahe 
and  Weiebsel  (9  fichleasen  von  50,5  m  Seehöhe  der  Netae  Uber  die  594  ni 
hohe  Wasserseheide  tn  der  92,^  m  hohen  Brahe;  Linge  8,7  M.).  Der  Plaaesehe 
Kanal  vermittelte  Bchon  seit  1745  swisehen  Berlin  und  der  Elbe.  Mördling, 
Die  Selb.stkosten  des  l-jist-nlmlintransportes  etc.  S.  124  f. 

•)  Stei.han  a.  a.  0.  S.  ur,  und  147.  *•)  Sn  erhielt  z.  Ii.  der  Oouver- 
iieur  von  Cholmogory  1572  den  Helehl.  mit  rascher  Bedienurif,'  Po.stpferde  für 
Jenkinson,  den  Vertreter  der  Moscovy  Company  und  Empfoldenen  der 
Königin,  bereit  za  halten  (Jarien  de  la  Graviore,  Les  marins  des  XV  et 
XVI  si^e,  t  II).  ***)  Im  üntersehied  Ton  seiner  ersten  nnd  Flnssreise  kam 
Jenkinson  lbß2  über  Niscbnji-Nowgorod  mit  Post  nnd  dann  an  schiff  in 
44  Tagen  von  Hoskan  nach  Astrsebaa;  von  hier  kam  Anthony  1569  mit  Bo-g- 
fahrt  in  35  Tagen  nach  Kasan,  in  weiteren  95  nach  Moskau  (Jurien  d.  1.  Gr.  II, 
S.  197  und  225).  f)  Za  letaterem  cf.  Pallas,  M.  Nordische  Beitrage,  d.  Teil, 
8,  183  f. 
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Anoh  in  den  skandinaTiBchen  Staaten  geschah  wenig 

ftlr  eine  raschere  Beförderung  von  Kaufmannsgütern.  Nur  fttr  die 
Massengüter  des  Waldes  und  der  Berge  entstanden  die  meisten  der 
vorhandenen  Kanäle  und  fahrbar  geraachter  Flussstrecken  seit  Karl  IX 
uud  (Tustav  Adolf.  (Doch  erst  1832  ward  die  Vereinigung  der 
Ostsee  mit  dem  Katte<j;at,  870  km,  zu  ende  gebracht.)  *)  Allein  die 
lange  Frostzeit  mit  ihren  starken  iSchneetallen  sichert  während  der 
Unterbrechung  der  Binnenschiffahrt  dem  Lande  einen  im  ganieo 
rascheren  Verkehr,  als  ihn  die  wärmeren  Monate  dem  Lande  gestatten. 

Anders  steht  es  um  die  n-w.  Insel  Europas,  wo  mehr  als  der 
Strassenbaa  die  Fahrpost  frtthseitig  sich  lebhaft  eotwickeltd. 

d)  EaglsMl. 

Die  energische  Besohftlfcigang  der  englischen  Schiffishrt  mit 
den  Ktisten  jenseits  des  Weltmeeres  zeigt  im  yoratis  an,  dass  eia 
reges  Verkehrsleben  in  diesem  Inselreiche  entstanden  war.  Die  nshe- 
an  ezklasive  nationale  Handelspolitik,  welche  Elisabeth  einschlog, 
und  die  erst  Mitte  des  19.  Jahrhunderts  ▼erlassen  wurde,  hätte  mm 
daan  drängen  sollen,  das  gesamte  Binnenland  in  dem  Sinne  gans 
nahe  an  die  Anssenlinie  heranzuziehen,  dass  von  allen  Grafschaften 
auä  die  Küstenplätze  in  möglichst  kurzer  Zeit  erreicht  worden  wären. 

Gleichwohl  befand  sich  das  gesamte  Strasscnweseu  bis  nach 
der  Stuartschen  Restauration  1G60  in  dem  schlimmen  Zustand, 
welchen  der  Mangel  aller  provinzialen  und  natürlich  jeglicher  staat- 
lichen Mitarbeit  an  der  Aufgabe  der  Kirchspiele  (cf.  Ö.  557)  mit 
sich  brachte.  Allerdings  erschienen  von  1760 — 1764  nicht  weniger 
als  452  Parlamentsakte  über  die  Verbesserung  der  Hanptstrassen 
(high  ways);  allein  ^diese  blieben  noch  vielfach  schmal,  Ton  tiefen 
Gleisen  und  Pfützen  verdorben,  durch  welche  ein  Wagen  nur  mit 
viel  Mühe  und  Gefahr  kam***).  Daher  kann  die  iSrostlosigkeit 
der  Wege  im  17.  Jahrhundert  nicht  verwunderlich  erscheinen.  £• 
ttberschritt  natürlich  die  Kräfte  der  Kirchspiele,  die  durchaiehenden 
Hauptstrassen  au  bauen,  s.  B.  desjenigen  von  Huntingdonshirc^ 
dem  grossen  Verkehr  awischen  Torkshire  und  London  immersn 
eine  Chaussee  zu  erhalten.    (Macaul bj  I,  c.  3.) 

Docli  änderten  sich  allerdings  diese  Verhältnisse  bald  nach 

Of.  V.  Weber,  Die  Wssserstrsssen  Nordeoropss,  S.  289-902. 
**)  Black ie,  ComprehensiTe  histoxy  of  England;  cf.  J.  W.  Hyde,  The  Rofsl 
Maü,  8.  11. 
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genannter  Rctorui,  als  durch  den  Ingenieur  Mac  Adam  und  durch 
den  fast  gleichaltrigen  Verbeaserer  seiner  Methode,  Telford,  die 
neue  Wei^e  aufkam,  Beschotterung  mit  dem  Charakter  einer  nahezu 
▼ermOrtelten  Mauerung  der  Strassen  herzustellen.  In  den  beiden 
letzten  Jahrzehnten  des  18.  Jahrhunderts  wurden  denn  auch  in  aus- 
gedehnter Meilenlänge  Strassen  zwischen  den  Haaptorten  des  Landes 
mit  dieaer  neuen  Bauweise  hergestellt. 

Soweit  dies  nicht  geschehen,  worden  noch  immer  an  einen 
Beisewagen  nicht  selten  6  Pferde  gespaonti  damit  man  nicht  im 
Kote  stecken  bliehe.  Durch  den  grössten  Teil  der  Periode  blieb 
daher  das  Packpterd  auch  für  Beiaende  Tielfach  im  Gebrauch; 
schwere  Gttter  allerdings  beförderte  man  meistens  aaf  Frachtwagen. 

Die  Verbesserang  der  wichtigsten  Wege  von  London  ans  aber 
hatte  immerhin  schon  unter  Cromwell  begonnen.  Denn  schon  1958 
gab  es  mehrere  Linien  mit  Personenomnibns*).  Dann  ging  1669 
der  erste  Eilwagen  zwischen  London  und  Oxford,  der  diesen  12  M. 
langen  Weg  in  einem  Tage  vollendete;  bisher  waren  zwei  nötig 
gewesen.  Bald  wurde  auch  nach  York,  nach  Chester  und  nach 
Exeter  eine  solche  „fliegende  Kutsclu'"  eingerichtet;  50  e  ngl.  M.  täg- 
lich galt  als  ihre  normale  Leistung.  Kür  den  grossen  Güterverkehr 
waren  diese  Kutschen  freilich  nicht  von  Bedeutung.  Doch  wird 
man  für  den  Paketverkehr  immerbin  das  Tempo  der  Stage-coaches 
in  betracht  zu  ziehen  haben.  Diese  bedurften  nach  der  Ankün- 
digung Yon  1658  bei  ihrem  dreimaligen  Kurs  per  Woche  nach 
Satisbury  2  (19  M.),  nach  Dorchester  2,5  (27  M.),  nach  Ezeter  4 
(39  M.),  nach  York  4  Tage  (43  M.)  (Hjde,  S.  3).  Während  sie 
früher  nar  bis  3,24  M.  tftgtich  geleistet,  seigen  genannte  Distanseii 
9,5,  10,8,  9,8,  10,8  M.**).  Anf  kürsere  Entfernungen  konnte 
also  eine  Wagenbefordernng  minder  belastender  Eanfmannsg^ter 
immerhin  täglich  etwa  7—8  M.  zurücklegen.  Dann  wurde  mit 
solchen  Exeter  in  5,  Chester  oder  Liverpool  in  6,  Edinburgh  aber, 
zu  weichem  man  nämlich  auf  den  Stationen  viel  schwieriger  Pferde 
bekommen  konnte,  da  dorthin  erst  im  18.  Jahrhundert  eine  eigent- 

•)  Es  waren  die  sogenannten  , Stage-coaches"  =  ^Stationeakulschen*, 
welche  6  Personen  oder  Gepäck  in  entsprechendem  Ausmass  führten^  aller- 
dings waren  sie  gross  genug,  um  den  Passagieren  anf  den  mit  Ben  oder  Stroh 
bedeckten  B&nken  (floon)  das  Sehlnmmem  sn  gestatten  (A.  W.  Hyde,  8. 29). 
**)  Um  1789  war  man  dann  bereits  dasn  fortgeschritten,  naeh  Dorchester  nnr 
2,  nach  Ezeter  nnr  8  Tage  nötig  sn  haben  (Hyde,  8.  82). 
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liehe  FahrpoBt  sn  stände  kam,  wurde  erst  in  18  Tagen  von  Liver- 
pool erreicht. 

Man  kann  also  nicht  amhin,  die  Znsammenacbliessnng  der 
englischen  Binnenlandsteile  durch  Strassen  im  gansen  als  sn  wenig 
gefördert  zu  erachten.  Erklärlich  wird  uns  dies  zum  Teil  aus  poli- 
tischen Gründen  (Ubergrosscs  Au><ma88  der  Selbständigkeit  der 
lokalen  und  Grafsehaftrtverwaltuii^,  Vorwiegen  des  Grundbesitzes  im 
Parlament  auf  grund  des  bestehenden  Wahlrechts). 

Eine  weit  positivere  Ursache  aber  lag  in  der  regen  Entwick- 
lung, welche  das  Wasserstrassenwesen  besonders  ioi  18.  Jahrhundert 
fand,  nachdem  die  städtischen  Interessen  gegen  die  der  Mtthlen  des 
Grossgrundbesitzes  vor  allem  die  dorchgehende  Adaptierung  der 
Flüsse  flGLr  die  Schiffahrt  erwirkt  hatten.  Dann  kam  es  durch  die 
Kanalbanten  von  Worsley-MiU  nach  Manchester  und  von  hier  nscb 
Liverpool  1765 .  zu  der  ersten  BenCltsung  einer  WasserstrassCi  die 
lediglich  von  menschlicher  Knnst  und  Arbeit  herrtthrte  und  deren 
Erfolg  die  Entwicklung  dieser  Art  von  Transportmitteln  anfr  wirlt- 
samste  herbeiführte*).  Dieser  Erfolg  gab  erst  eigentlich  eiaeoi 
Kanäle  EinBuss  auf  den  Welthandel,  indem  durch  ihn  die  wicbtigateo 
Materialpreise  (Kohle  wurde  in  Manchester  sofort  uro  40  •/o  billiger) 
für  zwei  Städte  von  höchster  komuierzieller  Bedeutung  eingreifend 
verändert,  einer  Metropole  der  Industrie  und  einem  grossen  Empo- 
rium  am  Weltmeere  der  erleichtertste  gegenseitige  Warenaustausch 
gesichert  wurde.  Dann  kam  es  bis  1820  zu  8t)  au:»g«  tiihrten  Köd- 
zessionen  von  Kanälen  (Schiffbarmachungen  waren  es  nur  wenige); 
die  letste  davon  galt  dem  Edinburgh-Glasgowkanal,  der  schon  1768 
begonnen  war.  1785  ward  der  Tames-  und  Severokamil  in  Angriff 
genommen,  1793  die  Verbindung  zwischen  Mersey  und  Trent  (Grand 
Jonction);  ein  Geseta  von  1803  bestimmte  die  AnsfUhrnng  des  Ib' 
tiefen  Galedoniankanal. 

Auf  diesen  und  anderen  Kanälen  fand  aber  immerhin  sowohl 
infolge  der  sahireichen  Schleusen,  als  wegen  des  Überhaupt  noch 
BurQckgebliebenen  Strebens  nach  Raschheit  des  Transportes  in 

*)  ▼.  Weber,  Die  WaesentraBsen  Nordearopas,  8.  90  ff.  Ee  waren  die 

persönlichen  Verdienste  des  HenOgs  von  Brid gewater.  des  eminenten  IlydfO* 
tecbnikers  J  a  m e 8  Bri  n  d  1  ej  und  des  Finanziers  J  u h  n  Gi  1  b er t.  Briden 
water  baute  nnt  ihnen  aucli  n.  nach  Preston.  Seine  finanziellen  F.rfolge  und  die 
Frequenz  seiner  Kanäle  feuerten  in  ungeahnter  Weise  zur  Vermehrung  dieser 
Wege  an. 
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▼origeo  Jahrhiindert  kein  beschleunigterer  Fahrbetrieb  statt.  Daram 
kommen  diese  Linien  swar  als  höchst  bedeutsame  Fördernngsmittel 
4es  WarenanstauscheSy  aber  nicht  als  Wege  bot  beschlennigteren 
Abkttrsnng  der  WegabstSnde  in  betracht 

Das  Streben  in  letzterer  ffinsicbt  entbehrte  eben  noch  der 
Uberaus  kräftigen  Impulse  jener  grossen  Anzahl  frequenter  Seeplätze, 
die  erst  in  der  VI.  Periode  erstanden  und  so  übermächtig  auf  die 
binnenländitiche  Entwicklung  der  Güterbeförderung  einwirkten.  Da- 
zu kamen  auch  erst  mit  der  2.  Hälfte  des  18.  Jahrhunderts  in 
üppiger  Vielfältigkeit  die  Früchte  der  vorzüglich  geleiteten  eng- 
lischen Schutzzollpolitik  *)  zur  Reife,  welche  denn  von  da  an  neben 
der  Benützung  der  Spinn-  nnd  der  Dampfmaschine  und  der  umf^jssen- 
-den  BenUtzang  der  Steinkohle  dem  industriellen  Export  des  Landes 
.sn  der  überlegensten  Stellung  verhalf.  Seine  Seeschiffahrt  hatte 
zugleich  sn  ihrer  Hanptbesch&ftignng  den  Kolonialyerkebr  nnd  die 
Reederei  in  Europa.  Letstere  mnsste  um  so  eher  einladend  er- 
scheinen, soweit  nicht  erschwerende  Massregeln  von  selten  der  an* 
deren  Staaten  hemmten  (wie  s.  B.  die  von  Colbert  ▼erantassten 
Bonifikationen  der  franaSsischen  Schiffe),  da  von  den  Kolonien 
monatelange  Fahrten  trennten.  Der  Reederei  nach  enropttisehen 
Rüsten  mussten  namentlich  ünternehraungen  dienen,  wie  die  infolge 
der  vergebens  versuchten  ö.  Durchfahrt"  (nach  China)  entstan- 
dene Moscovy  Company  l'>r)3**).  Man  brauchte  etwa  21 — 25  Tage 
{550  M. )  nach  Archangel,  resp.  Cholmogory  und  etwa  14  Tage 
(340  M.)  nach  der  Newa.  Dagegen  erforderte  die  Fahrt  nach 
New  Vurk  oft  40 — 50,  nach  den  westindischen  Inseln  70,  nach  Brasilien 
120  Tage,  allerdings  auch  nach  Lissabon  fuhr  man  25  Tage***). 

So  konnte  erst  die  Ablösung  des  Windes  und  Segels  durch  die 
Dampfmaschine,  auf  dem  Lande  aber  die  Ueberholung  der  Post- 
wägen  und  ihrer  chaussierten  Wege  durch  die  Lokomotive  und  die 
eiserne  Spurbahn  der  britischen  Insel  die  Impulse  geben  und  die 


*)  Gründlich  dargelegt  in  VV.  Vockes  Geschichte  der  Stenern  ded  ürit. 
Beiches  (S.  289  ff.),  welches  Werk  das  innere  Recht  and  das  Maashalten  des 
dchatsee  der  nationalen  Arbelt  durch  da«  Beispiel  der  englischen  Handelspolitik 
seit  1661  aafs  klafste  thstsAchlich  empBehlt.  **)  Cf.  die  Darstellnng  der  weit- 

greifendea  and  lUtesten  Unternehmungen  Willoughbys  und  Chancellors, 

dann  Jenkinsons  (bis  Buchani)  bei  Jarien  de  la  Graviore,  Les  marins 
du  XVI  ft  XVII  siecle,  Bd.  II.  •••)  Teilweise  nach  Hjde,  Eoyai  Mail,  ö.  96, 
teilweise  nach  verschiedenen  Einzelbeispielen. 
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Fähigkeit  erregen^  dorch  daa  game  Land  hin  mne  Weltprodnklion  so 
«ntwiokeln  und  lohnend  werden  su  lassen. 


Ergebnisse. 

Diese  Periode  des  Zusammensehlnsses  der  beiden  HemisphSren 
nnd  der  Entstehung  modernen  Postwesens  hat  noch  mehr  als  die  vorige 

I.  an  der  Erweiterung  des  Welthand elshereic hes  ihr 
vorderstes  und  überragendes  Verdienst.  Ja  erst  infolge  der  Ent- 
deckung Amerikas  und  der  Sudseegestade  ist  es  zu  einem  Welt- 
handel im  vollen  \V(jrtsinne  gekommen.  Die  Entdeckung  und  Klar- 
steilung der  Kontinent-  und  luselgrenzen  der  w.  Halbkugel,  Neu- 
holiands  und  Südafrikas,  sowie  die  Orientierung  Uber  die  Wege  an 
diese  Wohnsitze  und  produktiven  Länder  verviel&chte  vor  allem 
die  für  den  Warenaastausch  verfügbaren  Mengen  nnd  Arten  der 
Güter  unübersehbar.  Dies  allein  schon  musste  eine  darchgreifende 
Umgestaltung  in  den  Verhältnissen  des  Handels  und  Transportes  er- 
wirken, üeberdies  aber  waren  die  gr5ssten  Lfindermassen  tropischer 
und  subtropischer  Regionen  meist  erst  an  der  Peripherie  er&sst: 
an  der  indirekten  Aufforderung  zu  yordringender  Unternehmangs- 
arbeit  hatte  man  dann  noch  einen  Antrieb  au  den  Terschiedensten 
Anstrengungen  und  Fortschritten  in  bezug  auf  Wegekenntnis  und 
-herstellung  und  auf  Vervollkommnung  der  Transportmittel. 

TT.  Methode.  Die  Art  und  Weise  aber,  wie  man  sich  um 
die  Förderung  des  Weltverkehrs  bemühte,  hatte  in  zweifacher  Rich- 
tung eine  vorteilhafte  V^cränderuni^  erfahren.  Einer.seits  wurde  so- 
wohl die  Auftindung  der  neuen  stlaudsteile  als  auch  deren  Nutz- 
barmachung durch  weit  stärkere  und  organisiertere  Kräfte  betrieben, 
ab  im  ganzen  in  der  IV.  Periode.  Wie  einst  von  der  Kömermacht  und 
▼on  dem  Foderativgansen  Phönikes  wurde  jetzt  im  Auftrag  und 
mit  Untersttttsung  von  selten  wohlbemitteher  Staaten  daran  ge- 
arbtttet^  neue  Gebiete  dem  geregelten  Verkehr  und  dem  betr.  eigenen 
politischen  Machtbereich  einaubesieben.  Andererseits  aber  bestanden 
die  Leistungen  des  Zeitalters  gerade  dario,  Terschiedene  Wege  Ton 
den  europäischen  Ausgangspunkten  nach  den  gleichen  Oberseeischen 
Zielen  su  finden  und  zu  benütsen.   Dadurch  wurde  das  speaielle 
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Eigentumsrecht  einzelner  Staaten  oder  Verbände  aut'  wichtige  Han- 
dels wege  beseitigt;  resp.  da  man  die  massgebendsten  Wege  jetzt 
an  Seclinien  hatte,  konnte  die  Gesamtheit  der  Kulturvölker  im  Wett- 
bewerb des  Welthandels  ohne  gebundene  Marschroute  zu  allen 
nicht  durch  Waffengewalt  yenchlossenen  Marktstätten  achreiten.  £s 
handelte  aich  nicht  mehr  am  die  bisherigen  leicht  za  sperrenden 
Konknrrenswege  tob  Europa  nach  dem  O  und  S  Auens;  fUr  die 
Angehörigen  emselner  europüsoher  Länder  nahmen  die  Vorteile 
ihrer  Lage  in  durchgreifender  Weiae  ab;  denn  anf  der  Kngelober- 
fliche  der  Erde  war  jetst  ein  ungesähltes  Lieinander  von  Wegen  vor- 
banden, deren  Linien  and  Endpunkte  nicht  durch  irgend  welche 
Kttatenorte  Ton  Cathay  oder  Zipangu,  sondern  nur  durch  den  Willen 
des  Verkehrtreibenden  bestimmt  wurden.  Allerdings  war  die  Aus- 
schliesslichkeit beim  Heranziehen  neuentdeckter  Länder,  wie  sie 
besonders  die  spanische  Kolonisationsthätigkeit  oder  die  portugiesische 
in  Afrika  vornahm ,  zumal  durch  eine  immerhin  geringe  Zahl  der 
TTnternehmer  und  ihrer  di<'nenden  europäischen  Genossen,  der  Ent- 
wicklung von  abkürzenden  Verkehrswegen  im  Inneren  der  weiten 
Gebiete  nur  wenig  günstig.  Die  Unterdrückung  und  Verdrängung 
der  Intereuen  jener  Naturvölker  in  deren  Heimatländern  bewirkte, 
dass  fast  nirgends  eine  Fortbildung  dea  Vorhandenen  bezüglich 
aolcher  Wege  stattfand,  sondern  letztere  stets  erst  durch  Neuherstellung 
entstehen  mnssten,  was  nur  in  der  Nähe  der  Küste  allmählich  geschah. 

III.  Verkehrswege  und  -mittel:  a)  Zu  land.  Sahanch 
diese  Periode  erst  in  ihrem  lotsten  halben  Jahrhundert  selbständige 
erhöhte,  ja  in  Frankreich  ktlraere  gepflasterte  StrassenkOrper,  so 
war  doch  schon  Torher  durch  fleissige  Beschäftigung  mit  den  Brücken 
und  infolge  der  aufgekommenen  Fahrpostlinien  auch  durch  Arbeiten 
an  Hauptstrassen  eine  wesentliche  Erleichterung  für  rascheren  Wagen- 
transport geschehen.  Die  grossen  Vorteile,  welche  durch  den  Pust- 
betrieb einzelnen  Strassen  zugeftihrt  wurden ,  zogen  allerdings  in 
den  Gesamtkörper  des  Verkehrs  privilegierte  Linien,  durch  welche 
die  Verbindung  zwischen  Sammelpunkten  ungemein  erieichert  und 
beschleunigt  wurde.  Allein  durch  sie  wurde  auch  das  übrige»  von 
diesen  Postatrassen  etwas  entfernte  Binnenland  im  Verhältnis  zu 
früher  in  empfindlichem  Masse  abgelegen  vom  Hauptverkehr  des 
Landes,  aber  immerhin  nicht  vom  Weltverkehr.  Von  letsterem 
wurde  es  nnr  am  den  ZeitTerbrauch,  der  nach  der  Poststrasse  hin 
nötig  war,  entfernter  gehalten  als  deren  Angrenser.  Je  dichter  sieb 
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die  Maschen  des  Postfahrstrassennetzes  zogen,  wie  z.  B.  in  Sachsen, 
um  so  mehr  schwand  diese  Abgelegenheit  des  , platten  Landes*. 

Die  wesentlichste,  dem  Warenverkehr  höchst  förderliche  Neue- 
rung der  Periode  nun  besteht  in  der  £iiirichtung  der  dem  ^Kom- 
mens*  allgemein  sngftoglichen  grossen  Postanstiüten.  Für  Stttek- 
guter  war  eine  sehr  gestiegene  Beschleunigung  der  BefBrderaiig 
gewonnen:  Pferdewechsel  an  den  Stationen  war  möglich,  besondere 
Paketpostwägen  waren  in  Uebung  gekommen. 

b)  Zu  Wasser  and  snr  See.  Fflr  die  Binnenschifiahrt  hatte 
man  dieüeberwindung  bedeutender  Niveauverschiedenheiten  zwischen 
Ausgangs-  und  Zielpuukt  zu  stunde  gebracht  und  so  den  Beginn  des 
Massenfrachtentransportes  im  Festlande  auf  grössere  Entfernungen 
bewirkt:  das  System  der  Schleusentreppe  und  die  Ueberwindtiüg 
von  Scheitc'lstrecken  gehört  hieher. 

Zur  See  hatten  die  guten  Vorbereitungen  der  vorigen  Periode 
bereits  die  Herstellung  von  Karten  für  die  Schiffskurse  möglich 
gemacht;  das  Fernrohr  wurde  erfunden  (1608);  man  lernte  die  Orts* 
bestimmang  auf  hoher  See,  namentlich  die  der  geographischen  Lftngey 
durch  korrekte  Mondtafeln  (1755)  und  durch  Seeuhren  (1764)  suver- 
lässiger  handhaben.  Doch  blieb  immerhin  das  Schiff  in  seinem  Gboge 
höchst  abhängig  von  Wind  und  Wogen. 

Die  Oeschwindigkeit  cur  See  bei  günstigem  Luftstroa 
belief  sich  auf  30 — 40  M.  innerhalb  eines  Tages. 

Zu  land  wurden  Güter  auf  den  Poststrassen  10  M.  weit  be* 
fördert ;  doch  geschah  dies  nur  auf  einem  eng  begrenzten  Teile  der 
kommerziell  verbuudenen  Erdoberfläche. 

Für  den  Verkehr  zur  See,  wie  in  zweiter  Linie  auch  zu  land 
bahnte  aber  die  bereits  eingetretene  Bekanntschaft  mit  der  fahr- 
zeugbewegenden  Dampfkraft  einen  gewaltigen  Fortschritt  im  Kampfe 
gegen  die  zeitlich  trennende  Macht  der  Raumabstände  an,  hiemit 
aber  auch  das  Eintreten  eines  neuen  Zeitalters  des  Verkehrs ,  in 
welchem  die  widrigen  Elemente  besiegt  und  die  Entfernungen  für 
den  Gütertransport  auf  den  sehnten  Teil  gegen  früher  redosiert 
werden.  • 
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Die  Zu8affln6iisclili088aiig  des  bewotintoii  Erdaanzeo  dureh  fort- 
laufende Wege  fDr  einander  abideende  Damiiffalirzeuge. 

Die  ozeanische  DaiupfachitFahrt  bezeichnet  den  Anfang  dieser 
jüngsten  Periode.  Dieselbe  musste  durch  ihre  sichere,  rasche  und 
leichte  Weise  der  Verbindung  der  einzelnen  Festlandsteile  deren 
BedeatUDg  und  besondere  Stellung  im  Ganzen  der  Kulturwelt  ver- 
ändern, je  nachdem  diese  Teile  der  Erdoberfläche  sich  mehr  oder 
weniger  des  neoen  VerbindungsmitteU  bedienten.  Denn  durch  die 
Dampftohifiahrt  wnrde  jedenfalls  eine  grössere  Anzahl  von  Ländern 
als  bisher  an  der  Arbeitsteiliing  der  Menschheit  in  Tollem  Umlang 
beigesogen.  Man  mosste  durch  Intensität  der  Leistung  in  Prodok- 
tion  and  Warenangebot  dieses  Aufkommen  von  Konknrrenaen  wett 
machen,  wenn  man,  d.  h.  das  einaelne  Knltnrland,  nicht  an  wirt- 
schafUicher  Macht  einbUssen  sollte.  Hiesa  aber  war  ja  eben  die  yer- 
stärkte  ansserenropäische  Zufuhr  Ton  Mitteln,  welche  in  höhere 
Werte  umzusetzen  waren,  unentbehrliche  Voraussetzung.  Während 
also  die  Dampfschiffahrt  den  Kulturgebieten  Europas  gleichsam  eine 
Verminderung  ihrer  Raumgrösse  brachte,  vermochte  sie  andererseits 
deren  wirtschaftliche  Potenz  und  Enerf^ie  zu  vervielfachen.  So 
haben  auch  die  Dampffahrzeuge  zu  land,  die  Eiaenbahnmotoren,  der 
wirtschaftlichen  Selbständigkeit  oder  Besonderheit,  sozusagen  dem 
inralaren  Zug  des  einzelnen  staatlichen  (handelspolitischen)  Länder- 
ganzen, fühlbarsten  Abbruch  getban;  aber  sie  haben  auch  Arterien 
in  diese  Organismen  gebracht,  welche  ihnen  eine  unvergleichliche 
Schnellkraft  für  ihre  prodnktionelle  und  merkantile  Aufgabe  su- 
fOhrten.   Nur  ein  Staat  Europas  war  es,  welcher  awar  den  letst- 

Gdta.  Teikdinwage  im  Dtmuto  dM  WdtbMiddf.  47 
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genannten  Segen  des  neaen  Verkehrsmitiela  er£ii]iren  durfte,  nicht 
aber  etwas  von  seiner  SonderstelloDg  oder  kommeraieUen  Sonder- 
polttik  Bohwinden  sehen  mnaate^  der  Inaelftaat  England. 


L  Europa. 


L  England. 

Der  Seehandel,  welcher  seit  dem  Abtall  der  nordamerika- 
nischen Kolonien  mit  yermehrtem  Eifer  gepflegt  wurde ,  drängte 
durch  seine  Vorteile  zu  einer  raseheren  und  massenhafteren,  zugleich 
billigeren  Fracht.  Diese  suchte  man  in  England  vor  allem  während 
des  18.,  aber  auch  noch  im  19.  Jahrhundert  durch  Ausbildung  eines 
Überall  eingreifenden  Kanalnetaes  su  erwirken.  Ifiehtige  Kapitaliea 
flössen  susammeoi  nm^  trots  Bankenbriichen,  bis  etwa  1845  Schiff- 
fahrtskanile  hersustellen,  obgleich  schon  1829  die  erste  grosse  Eiseii- 
bahn  dem  Betrieb  übergeben  war  und  die  Bedeutung  und  ganse 
Zukunft  der  Kanttie  wesentlich  in  Frage  zu  stellen  begann.  Diese 
Frage  wurde  auch  in  raschem  Gange  gegen  die  Geltung  der  Wasser- 
wege entschieden,  obwohl  die  ältesten  Eisenbahnen  nur  ah  kurze 
Zubringer  der  Kanäle  ins  Dasein  gerufen  waren*).  Seit  der  Mitte 
der*  vierziger  Jahre  wurde  vieiraehr  last  die  ganze  grosse  Menge 
von  Kanälen  in  vielen  Teilstrecken  von  den  verschiedenen  Eisen- 
bahngesellschatieu  zur  Unterstützung  des  Bahnbetriebs  erworben. 
Es  erfreuen  sich  also  beide  Arten  von  Verkehrswegen  trotz  ihrer 
äusserst  engen  Nachbarschaft  und  ihrer  reichen  Ansahl  einer  fleissigen 
BentItsuDg. 

Die  bewunderte  Verdichtung  des  englischen  Bahn-  und  Kanal- 
netaes**)  oder  die  äusserst  allseitige  und  hoehgesteigerte  Be- 
seitigung der  seiträumlichen  Abstände  in  diesem  Lande  hat  aber, 
abgesehen  von  der  Ghmst  der  Bodengestalt,  swei  treibende  Ursachen, 
die  von  aussen  kommende  der  Seesohiffithrt  und  die  der  raschoD 

*)  Schon  seit  1801  Warden  solche  Lokalbahnen  gebaat.  Bis  zam  Jahre 
1828  wnrden  nicht  wenipt-r  rils  44  derartige  Strecken  konzeflsioniert ;  daiu 
1826  auch  die  Linie  Manchester-Liverpool.  Cf.  v.  Weber,  Die  Waaeerstrasscn 
NordiMiropas,  S.  Hib  l.  •*)  Es  treffen  a\i\'  1  (^uadratmeih-  über  5,6  km  iäi««i- 
bahnen  (31000  km)j  in  Deuteciiiund  uichi  ganz  4  km  (38500  km). 
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EntwidUang  inliadiiolier  GroMmduBtriebesirkey  wie  solche  schon 
im  18.  Jahrfanodert  eingetreten  war. 

Die  Dampftchiffiüurt  legte,  indem  sie  ungleich  rascher  die 
Arbeit  des  Landes  nntsbringend  werden  liess,  so  grosse  Vorteile 
den  Reedern  und  dem  Handel  nahe,  dass  man  sich  getrieben  fand, 
für  das  Angebot  von  Ladungsraam  aus  den  Fabriken  und  den  Mon- 
tandistrikten des  Landes  im  eifrig  gesteigerten  Ausmasse  Cargo 
herbeizuftlhren.  Dadurch  kam  es  besonders  zur  Entwicklung  der 
grossen  Industrie-  und  Seehandelspliitze,  weiche  der  wirtschaftlichen 
Kraft  und  Weltstellung  Englands  in  diesem  Jahrhundert  einen  fast 
rapiden  Aufschwung  und  eine  überragende  Macht  bis  zum  Ende  der 
siebziger  Jahre  wesentlich  verliehen  and  gesichert  haben. 

Ab  solche  Plätze  kamen  gleichsam  neu  aar  Stellung  bedeutender 
Emporien  im  W  Glasgow,  Liverpool,  Swansea;  im  S  Devonport, 
Sonthampton,  Brighton ;  im  O  Hull,  Sunderlandi  Edinburgh  mit  Leith; 
auf  Irland  Belfast  und  Cork.  London,  vorher  fast  nur  linksseitige 
Themsestadt,  hat  sein  riesiges  Dasein  anch  am  Sftdufer  cur  Hälfte 
ausgedehnt.  Im  Inneren  aber  verdichtete  sich  die  Zahl  der  Stttdte 
oder  der  Produsenten  dort  allerdings  am  meisten,  wo  man  durch 
Rohstoffe  ans  der  Nähe  und  aus  fernen  Ländern  Industrien  empor- 
brachte, wie  in  der  Kegion  von  Manchester  (Lancashire)  und  land- 
einwärts, wo  allerdings  schon  Ende  des  18.  Jahrhunderts  grosse  An- 
fänge in  dieser  Hinsicht  stattfanden.  Erscheinen  auch  hiedurch 
wichtige  Teile  des  Landes  von  der  freien  Benützung  der  Wef^e 
nach  fremden  Gebieten  abhängig,  so  ist  doch  die  Industrie  über- 
haupt  immerhin  diejenige  Produktion,  durch  welche  das  Volk  am 
unabhängigsten  von  Boden  und  Klima  gemacht  wird,  durch  die  es 
den  verlässigsten  Erwerb  hat,  wenn  den  Unternehmern  nicht  die 
nötige  Elastiaität  fehlt;  mit  der  Industrie  beeitst  man  die  Sicherheit 
einer  energischen  Fortentwicklung  der  Städte,  dieses  Markes  der 
ICaeht  jedes  Eulturstaates. 

Aber  nur  die  neuen  Verkehrswoge  und  -mittel  konnten  solches 
Städtewachstnm  Englands  erwirken,  indem  sie  alle  Teile  des  Staatea 
zu  einem  mtibelos  ineinander  greifenden,  engstens  zusammenhängen- 
den Ganzen  gestalteten.  Dessen  Glieder  hörten  in  Europa  am  ersten 
auf,  zeitriiiinilich  voneinander  in  irgend  einem  fühlbaren  Masse  ge- 
trennt und  dadurch  in  ihrem  Einfluss  auf  das  Ganze,  wie  im  Hin- 
nehmen der  Vorteile  und  Mittel  des  Gesamtverbandes  gehemmt  zu 
sein.  So  konnte  die  Arbeitsteilung  des  Landes  völliger  durchgebildet. 
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dftdureh  aber  die  Summe  der  £rt'olge  diese«  enge  TerknUpften  wirt- 
seliftftliohen  KonsortinniB  Tenriel^Mbt  werden,  aoweil  nicht  im  N 
unwürtiiche  Bodengestalt  und  Londesnatnr,  sowie  der  Mangel  sa 
Aniiedlem  daran  kttnte.  Die  rascheste  Ausbildung  in  der  Hsr- 
stelhmgsweise  nnd  dem  Betrieb  der  Eisenbahnen  war  hieftlr  Vor- 
anssetsung. 

Einrichtangen  der  Verkehrswege.*) 
Da  sich  das  Bahonetz  Großbritanniens  bis  zu  den  Wällen  des 
Grampiangebirges  über  alle  Gegenden  ansbreitet,  auch  die  Gebirgs- 
landschaften,  z.  B.  der  s-w.  Halbinseln,  mindestens  durch  Flügel* 
bahnen  allenthalben  in  den  G^esamtForkehr  einbezogen  sind,  bedarf 
es  keiner  Henrorhebnng  einselner  Linien.  Jedoch  von  dbr  Her^ 
Stellung  nnd  Beschaffenheit  derselben,  sowie  von  dem  Betriebe  e^ 
scheint  mehreres  beachtenswert,  um  den  Einfluss  der  engliseheo 
Bahnen  auf  die  EntfemungskttnnDg  zu  kennieichnen.  Vor  alleoi 
die  gesonderte  AnsbOdung  des  Ottter-  und  des  Personenrerkehrt. 
Nicht  nur  werden  Züge  nicht  für  beide  Zwecke  zugleich  benützt, 
sondern  zum  Teil  sind  auch  die  Schienen  und  die  Betriebsverwaltung 
flir  beide  Aufgaben  getrennt.  Dadurcli  ist  vor  allem  die  Anzahl 
der  Schienenstränge,  die  dann  so  vielfach  parallel  verlaufen,  eine 
ungemein  grosse.  Namentlich  aber  ist  die  beschleunigte  Erledi^niug 
des  Fahrdienstes  eine  für  uns  sehr  wichtige  Folge.  In  EngUod 
ist  eben  die  Bentttiung  der  Eisenbahn  durch  Reisende  ebenso  un- 
▼erhältnismässig  gegenüber  der  Passagierzahl  auf  dem  Kontinente 
entwickelt,  wie  der  Gütertransport,  namentlich  auch  der  der  Kohle, 
eine  weitaus  massenhaftere  Entwicklung  gefunden  hat  Die  Be- 
förderung der  Poststucke  und  Drucksachen  ist  so  anspruchsvoll,  dssi 
auf  einer  Ansahl  von  Linien  eigene  Zttge  für  sie  eingerichtet 

•)  Für  die  Fntwirklungsgeschichte  der  Eisenbahnlinien  cf.  Stürmer, 
Geschichte  der  Eisenbahnen,  bes.  S.  4  — S.  für  England  S.  89  tT.  Marggraff. 
Zum  50juhrif^en  .lubihium  der  deutschen  Eisenbahnen.  „Sanimler"  1885  Nr.  144 
bis  148  für  die  Anlangszeiten ;  desgl.  Margcraff^  Die  \ Ortahren  unserer  Eisen- 
bahnen etc.,  1884.  K.  Oeistbeck,  Der  WeltTerkehr,  S.  1(>4— 270.  Daso 
M.  Uaashofer,  Eisenbabngeographie,  8.  87  ff.  P.  Löwe,  Der  8ehieoenw«( 
der  Eiseabahnea,  8.  1—80.  Kohn,  Unleraaehangen  ftber  die  englische  Bisen- 
bahnpol itik,  besonders  ttber  die  Unterwerfung  der  Knn&le  nnter  die  Eisen- 
bahnen, I,  S.  224  nr.  und  325  f.,  dazu  II.  S.  344-356  und  560  f.;  desgl.  über 
die  Bcherrsidiung  des  Kohlenverkehr.s.  Für  die  Vermittlung  zwischen  Volles- 
Wirtschaft  und  Eisenbahnbau  etc.  £.  Snx,  Die  Verkehrsmittel,  Bd.  2,  bes. 
Kap.  l  und  III       1  und  2. 
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wanden.  JedenftUs  ist  ako  die  Gttterbefördening  nach  dem  allen 
m  £<ng]aiid  auch  besttglicli  des  Zeityerbranehee  eine  raschere  als 
anderswo  in  Europa.   Wie  der  engÜBche  EOmg  60 — 70  km  in  der 

Stunde  fahrt ,  wenn  Distansen  von  200 — 300  km  nnd  die  Anfent- 
halt8pau8eu  in  betracht  kommen,  so  ist  auch  bei  dem  Waren transport 
durchschnittlich  eine  Stundenleistung  von  4U  km  in  Ansatz  zu 
bringen  (in  Deutschland  kaum  30  km). 

Dann  vollzieht  sich  eine  Giiterlieterung  von  London  nach 
Liverpool^  York  oder  liuU  lu  0,4^  nach  Edinburgh  und  Glasgow  m  1, 
nach  Hymouth  in  0,6  Tagen. 

Keinerlei  Entwicklung  der  Kanalschif^ahrt,  also  kein  Umbau*) 
und  daran  anschliessender  Dampfbetrieb  kann  für  den  eigentlichen 
Kanfinannsgüterrerkehr  des  Landes  jemals  neben  den  Eisenbahnen 
zu  einer  konkurrierenden  Bedeutung  gelangen.  Qleiohwohl  sind  be- 
deutende Fortschritte  im  Eanalwesen  su  beachten:  der  beschleunigte 
I^shrbetrieb  nnd  die  Ueberwindung  bedeutender  NiTcaudifierensen 
durch  yerschiedene  Erfindungen.  Diese  sind  die  einiig  möglichen 
Mittel,  Bolchen  Ländern,  welchen  der  Vorsug  einer  horisontalen 
Oberfläche  wenig  eignet,  ein  neues  und  gewissermassen  ein  besseres 
Gedeihen  der  Binnenschiffahrt  zu  verschaffen,  als  es  dem  18.  Jahr* 
hundert  beschieden  war. 

Zur  Beschleunigung  des  Fahrbetriebes  nun  liienten 
namentlich  sogenannte  Swift- boats,  sehr  leichte  Boote  von  mehreren 
Pferden  gezogen  (3 — 4  Tons  Tragkraft)**).  Sie  gingen  hauptsächlich 
swischen  Edioburgh  und  Glasgow,  zwischen  Manchester  und  Liver- 
pool, und  erreichten  10 — 12  km  Fahrlänge  in  der  Stunde.  Auf 
dem  London-Birminghamkanal  gingen  Lastboote  sn  10 — 15  Tons 
mit  6  km  per  Stunde.  Weit  wichtiger  ftlr  den  Gfttertransport 
wurde  die  Einrichtung  des  Dampferschleppdienstes  auf  &st  swei 

•)  Nicht  nur  die  grosse  Anzahl  von  Schleusen  auf  den  meisten  Binnen- 
kanftlen,  sondern  nach  (lon-ii  Kn^^e  und  oft  bescheidene  Drempeltiefe,  nament- 
lich auch  der  raj-clie  Wechsel  der  betreffenden  Dimensionen,  weil  so  wenige 
Kanäle  als  ein  grösseres  fortlaufendes  Ganzes  entstanden  —  dies  sind  die 
HemmniflM  einer  «usgedehntereD  BenUtseng  der  KsaalwhiflUirt.  So  aind  aseh 
KsnalfGliUr«  vorwiegend  nnr  mit  einer  Qröaae  ra  60—70  Tons  benfltsW.  Cf. 
▼.  Weber,  Die  Wisserstrsssen  Nordenropss.  **)  Die  Swift-bosts  dienten 
allerdings  hsepMeblieb  dem  Personenverkehr  nnd  waren  auf  je  80  Personen 
bereehnet  (v.  Weber,  Wa««erstras?en  Nordenropas).  Doch  haben  sie  hier 
ebenso  als  die  Stnge-roacUes  Erwäbnang  so  finden,  da  sie  im  Bedürfnisfalle 
auch  Stückgüter  fahren. 
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FUnfteilen  der  engluchen  Kanile,  wodurch  namentlich  die  Qoantitit 
der  beAfrderten  GKiter  gesteigert  wurde*).  Die  Fahrgeschwindigkeit 
betrigt  mehr&oh  5  km  per  Stunde  bei  groeaen  Sehleppschiffim 
ä  600  Tons.  Für  die  Wanerstraste  Ton  Leeds  nach  Obole,  aaf 
deren  58  km  Linge  10  Schleusen  passiert  werden  mUssen^  be- 
darf man  10  Stunden.  Selbst  gegen  die  heftige  Flutströraung  im 
untern  Severn  werden  je  8 — 10  Boote  k  30  Tons  4,5  km  per  Stunde 
remorkiert. 

Djh  Fortsetzungabedürfnis  für  die  Fahrt  solcher  Schiffe,  die 
an  der  Küste  Ladung  übernommen,  führte  dann  zu  durchgreifenden 
Verbesserungen  in  der  üeberwindung  Ton  Niveuuverschieden- 
heiten.  Während  man  an  4  Orten  mr  Herstellung  sogenannter 
geneigter  Schiffahrtiebenen  schritt,  wo  durch  Lokomotiven  Schiffii- 
wagen  auf  Schienen  emporgeführt  werden,  kam  es  an  einer  Stelle 
lur  Üeberwindung  einer  Scheitelstreeke  durch  senkrechte  Hebung 
der  Schiffe  in  hydraulisch  (15,3  m  hoch)  emporgeftdirten  Kammern, 
nttmlich  awischen  dem  kanalisierten  Flusse  Weaver  und  dem  Mersey- 
Trentkanal  bei  Anderton  oder  Northwich,  o-s-ö.  von  Liverpool, 
8-w  s.  von  Manchester.  Allerdings  wurde  dieses  letitere  System 
nicht  anderwärts  angewendet.  Die  Kosten  fielen  zu  sehr  ins  Ge- 
wicht, da  seit  1840  überhaupt  keine  grösseren  Kapitalien  dem  Um- 
bau und  der  Neuherstelhing  von  Wasserstrassen  in  England  zu- 
geführt wurden.  Auch  diente  die  Tragfähigkeit  der  Vorrichtungen 
von  Anderton  zu  wenig  dem  heutigen  Bedürfnis  grosser  Schiffe  **). 

Allein  diese  und  auch  weit  gefördertere  Leistungen  für  die 
Binnenschiffahrt  werden  für  den  Welthandel  und  die  Annäherung 
der  weiter  voneinander  gelegenen  Plätae  nur  untergeordnete  Be- 
deutung gewinnen  kOnnen.  Dagegen  wird  die  kommeraieUe  Kraft 
Englands  und  der  rasche  UmscUag  von  Rohstofien  und  Fabrikaten, 

•)  Während  z.  B.  überhaupt  nirgend»  zum  SchifTsziiß-  mehr  als  9  PfVrde 
verwendbar  waren,  welche  400 — 450  Tons  liiliren  konnten,  kann  man  z.  B. 
im  Severukanai  nach  Gloucester  mit  einem  Reroorkeur  1690  Tons  in  3  Schiffen 
befördern  (Weber  a.  a.  0.  S.  131).  Allerdings  komint  hierin  dieser  Wasser» 
Strasse  kein  anderer  Kanal  gleich.  Aaf  dem  Forth-Clydekaaal  s.  B.  werden 
nur  8—4  Schiffe  mit  höchstens  je  ISO  Tons  geschleppt.  **)  Daher  hat  be- 
sonders Bellingrath  (Dresden)  in  leinem  reichhaltigen  Werke  ,Baa  nnd 
Betrieb  eines  deutschen  Ksnalnetses"  (1882)  Tcrschiedeno  Methoden  des  Schiffe- 
transportes  über  Scheitelstnseicen  vorgeführt,  namentlich  auch  die  hydraulische 
Schiffshebunfr  für  FahiMUga  stt  350  Tons  and  über  eine  NiTesaTerachiedenheit 
von  36  m  (S.  209  ff.). 
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welche  keineBw^s  nur  den  proviiudalen  Markt  ugelieD,  sebr  wesent- 
lich vorwirts  gefiihrt  durch  die  nach  bisherigen  grotsen  Binnen- 
stidten  ausgedehnte  Seeschiffahrt.  Welch  eine  Cbossmaoht  ist  Glasgow 
ab  erste  Stadt  des  SchifFbaues  und  der  Eisengewinnung  bereits  ge- 
worden, seitdem  der  Cljde  die  grössten  Seeschiffe  bis  zur  Stadt 
hereingehen  lässt.  Edinburgh  hat  namentlich  als  Textil-  und  Eisen- 
induatriestadt  eine  sehr  beschleunigte  Entwicklung  erfahren,  seitdem 
Schi  (To  zu  800  Tons  von  Sunderland  Kohlen  an  die  Etablissements 
des  Platzest  lieranfahren.  Dass  die  nun  in  Angriff  genommene  Ver- 
bindung Manchesters  mit  Liverpool  durch  einen  Seeschiffahrtskanal 
eine  grosse  Wirkung  auf  die  grösste  aller  Industrien  hervormfen 
wird,  auf  die  Spinnerei  und  Weberei^  ist  ausser  Zweifel.  Es  wird 
sich  wohl  hier  ein  Stadtganiea  snsammenballen,  neben  welchem 
London  auf  die  Dauer  kaum  gleiche  Bedeutung  behaupten  kann. 

Diesen  Arbeiten  ist  namentlich  bei  der  gewaltigen  Entwick- 
lung der  Dampftchiffhhrtsverblnde  (oder  -gesellsohafken)  in  England 
ein  bedeutender  Erfolg  gesichert:  die  geringste  Erweiterung  der 
Fahrlinien  zu  den  ludustrieaentren  hinein  kann  sofort  aufo  lebhafteste 
notsbar  gemacht  werden. 

Diese  Schiffahrtsgeaellachaften  beftirdern  aber  nicht  nur  in 
1,7  Tagen  von  London  nach  Plymouth,  in  5  nach  Glasgow  und  in 
2,3  nach  Edinburgh,  sondern  sie  erbinden  ja  schon  jetzt  England 
mit  allen  wichtigeren  Häfen  und  Reeden  der  Erde. 

In  Europa  laufen  ihre  Schiffe  von  London  in  weniger  als 
I  Tag  nach  Antwerpen,  in  nicht  gans  2  nach  Bremerbafen,  in  2,1 
nach  Hambarg,  in  3  nach  Kopenhagen,  in  3  nach  Bergen,  in  4,3 
nach  Trondheim.  Aufs  lebhafteste  konkurrieren  auf  diesen  Linien 
die  deutschen  SchiffCi  welche  an  Fahrgeschwindigkeit  noch  grossen- 
teils  den  englischen  etwas  vorans  sind.  Allerdings  legt  die  eng- 
liache  Schiffahrt  einen  grösseren  Nachdruck  auf  die  Reederei  nach 
entfernteren  Kflsten|  da  die  Schiffe  Korwegens  und  Mitteleuropas  fllr 
die  eigenen  Bedttr&isse  aufs  beste  aufkommeni  snmal  ja  ihren  See- 
plXtzen  der  direkte  Znsammenhang  mit  den  Binnenlandwegen  und 
dem  politischen  Inlande  alle  Vorteile  gewährt. 

2.  Frankreich. 

Englands  Nachbarstaat  Frankreich  hat  sowohl  durch  Wasser- 
Strassen  als  durch  den  Bau  von  Eisenbahnen  seine  Landesteile  für 
den  Güterverkehr  in  systematischer  Weise  vorzüglich  zusammen- 
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gaichloflien,  wKhraid  der  aaageieiohiietoto  StnnenbMi  die  BeDtttsong 
der  geDAimteti  Hanptverkehrswege  noeh  gaiis  weieiitlioli  alleo  Gamii 
erleiohtert. 

Fimnkreich  fuhr  im  19.  Jabrhiindert  laniohtt  fort,  m  der  ein- 
geschlagenen Methode,  wie  erwihnt,  Chanueen  sn  banen,  sodaan 
seine  Flnesgebiete  miteinander  durch  sum  Teil  sehr  konstroUe  Kaaik 

zu  verbinden  und  seichtere  Flüsse  durch  Lateralkanäle  nutzbar  zu 
machen.  Vom  Jahre  1822  an  bis  1840  wurden  2236  km  neue 
Wasserstrasaen  hergestellt.  Hierunter  befand  sich  der  Kanal  von 
Burgund,  der  Rhone-Kheinkanal  (1833)  und  der  von  Nantes  nach 
Brest.  Auch  nach  1848  ging  man  noch  energisch  vorwärts,  so  dass 
1853  der  Khein- Marnekanal  mit  dem  ersten  Tunnel  für  aolchen 
Zweok  in  Betrieb  kam,  1855  der  Canal  lateral  der  Rhone.  Noch 
in  den  vierziger  Jahren  ging  ein  Dampfervorkehr  zwischen  Nane^ 
und  Mets,  anf  dem  Oarcqkanal  ging  ein  Rilechiflf  für  Paria,  welch« 
15  km  in  der  Stunde  hewftltigte*). 

Die  Ereigniese  von  1870f71  gaben  dann  dem  Bestreben,  minder- 
wertige Maneofrachten  in  auegedehntem  Mesae  der  BinnenachifBüurt 
aninlühren,  einen  nenen  Impuls.  Allerdings  aber  wurden  die  be- 
willigten enormen  Kredite  nicht  verwendet:  nur  ein  groaaartiges 
Werk  kam  zu  stände,  der  Ostkanal,  welcher  Yon  Giyet  aas  die 
kanalisierte  Maas  bis  Verdun  benutzt  und  dann  mit  mehr  als  IGO  km 
Kanalabschnitt  zur  Saöne  hinübergeht,  eine  4(30  km  lange  moderne 
Wasserstrasse. 

Aber  auch  hier  finden  für  die  Zeit  der  Eisenbahnen  itie  Binnen- 
wasserstraasen  eigentlich  nur  des  Vergleiches  halber  Erwähnung. 

Dies  ist  auch  der  Fall  bezüglich  der  Messageries  ^  welche 
wenigsteDs  fUr  den  Stückgut  verkehr  in  betracht  kommen.  Sie 
machten  allerdings  sehr  beachtenswerte  Fortschritte.  Von  Paris 
nach  Lille  fuhr  man  um  1800  in  66,  1814  in  48,  1830  io  30,  1848 
in  20  Stunden  (31  M.);  naeh  Strassburg  in  120, 100,  72,  49  Stunden 
(64  M.);  nach  Lyon  in  132,  100,  84,  55  Stunden  (64  If.);  nach 
Bordeaux  in  156,  120,  75,  60  Stunden  für  80  M.  Ueberhaupt 
aber  rechnete  man  pro  Stunde  9,5  km  oder  1,8  M.  als  durchachnitt- 
liehe  Leiatung  der  Measageries**). 

Von  1832  an  nun  ging  man  zum  modernen  Eisenbahnbetrieb 


•)  Niirdling,  Die  WasBerstrassen frage,  8.  S6  f.  und  8.  47.    •*)  ArcliiT 
iür  Po8t  und  Teiegraphie,  1884,  S.  445  1'. 
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über:  die  frohere  PferdeniglMiluiLjoii-StEtaeiiDe  erhielt  jetst  Dampf- 
betrieb. Bis  1842  war  der  Bahnbaa  laogsam ;  dann  erfolgte  ein  an- 
regendes Gesets,  welches  die  Lasten  nnd  Aufgaben  der  beteiligten  Fak- 
toren (Staat,  Departement,  Gemeinde,  PriTatnnternehmer)  ordnete*). 

Die  Hauptrollten  wurden  von  6  grossen  Gesellschaften  erbaut, 
und  es  befindet  sich  in  ihrer  Iland  auch  der  Betrieb. 

Die  Richtung  und  frühzeitige  Vervollkommnung  der  Haupt- 
linien war  sowohl  durch  die  beherrschende  8tellung  von  Paris  als 
dadurch  bestimmt,  dasa  sich  vor  allem  im  N  und  im  S  die  attrak- 
tioDskräftigsten  Zielpunkte  oder  Kegionen  geltend  machen  mussteo. 
Dort  das  Aermelmeer  und  England,  dazu  das  industnellste  Gebiet 
des  Kontinents,  Belgien;  im  8  aber  das  Mittelmeer,  besonders  das 
einsige  französische  See-Emporium  daselbst,  dazu  die  beiden  si&d- 
enropftischen  Halbinseln.  So  wurden  besonders  die  Bahnen  nach 
Havre,  Calais,  Brttssel,  sowie  diejenigen  nach  Marseille  nnd  nach 
Bordeaux-Bayonne  am  frühesten  sehr  freqnent;  ihnen  reihte  sich 
annSchst  die  Ostlinie  nach  Strassbnrg  an  nnd  die  nach  den  Bretagne- 
pnnkten  Nantes  nnd  Bennes-Brest. 

Die  wichtigsten  Fortschritte  waren  dann  jene,  durch  welche 
man  nnaufgehaltenen  Verkehr  über  die  Grenzen  herstellte:  durch  die 
feste  Rheinbrücke  bei  Strassburg,  desgl.  die  direkte  Bahn  nach  Italien 
durch  den  12,4  km  langen  M.  Cenistunnel  und  die  seitlich  der  Py- 
renäen den  8W  Europas  an  Paris  heranziehenden  Schienenstränge. 

Es  ist  kein  Zweifel,  dass  in  den  letzleren  Bichtungi  n  die  bessere  üeber- 
Windung  der  vorhandenen  Abstände  Oltoritaliens  und  Mittelspaniens  von  Paris 
als  Desideriuui  der  Gc^'enwart  bomerkhar  ist  und  seiner  Befriedigung  wartet, 
wie  auch  die  Zugänglii  iikt  it  lit  r  grossen  Hauptstadt  für  SeeschilTe  in  abseii- 
barer  Zeit  von  derjenigen  Technik  hergestellt  wird,  welche  die  EniporlielMing 
grosser  Schiffe      Niveaadifferenzen  mit  billigeren  Anstalten  zuwege  bringt**). 

Die  DorchstechoDg  des  Simplen  ist  eine  seit  bald  zwei  Jahnehnten  der 
Agitation  unterstellte  Sache ;  der  H.  Blase  wird  neuerdings  als  Tnnnelweg  mit 
Recht  immer  lebhafter  von  Franaosen  empfohlen***).  Durch  den  Simplontonnel 
würde  Mailand  um  200  km.  durch  den  M.  Blanc  um  85  oder  1S5  km  n&her  an 
Paris  geruckt,  al-«  es  durch  die  M.  Cenislinie  geschehen  ist» 

•)  M.  H  aushofer,  Eisenbahngeographie,  S.  193  f.^  welches  Werk  durcli 
üebersichtUchkeit,  Anregungen  und  konkrete  Angaben  fttrTerkehrsgeographische 
Stadien  über  das  19.  Jahrhundert  besonderen  Wert  besitzt  **)  Wir  erinnern 
hier  an  Bellingraths  Preisbereehnangen  für  die  hydraulische  Hebung  in 

Schleusenknmiiurn .  deren  Zahlen  erstlich  hoch  sind,  zweitens  aber  einen  zu 
optimistischen  Eindruck  machen.  •*»)  Die  Darchführbarkeit  gegenüber  der  in- 
ternen Erdwftrme  bestreitet  A.  Heim;  cf.  Qttnther,  Qeophysili  L,  Abt  III,  1. 
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Nach  Spanien  aber  soll  ein  nur  4  kn\  langtr  Pyrenäendurchstich  von 
Pau  s.  durch  den  Pic  von  Caulranc  nach  Jaca  und  üuesca  führen^  der 
freilieh  ohne  Steatemiteniehiiittng  keine  YerwirUiohang  finden  wird.  Durch 
diesen  würde  man  von  Faris  nach  Madrid  oder  Cadis  naeh  HersteUanc^ 
einiger  Zwisehenstredien  nO.  tron  Fan  etwa  170  km  gegenfiber  der  heutigen 
Trace  ersparen.  Die  Arbeiten,  welche  fftr  Jene  Alpenlinien  nötig  wiren,  ver» 
langen  die  Herstellnng  eines  18  km  langen  Tonneis  beim  8implon*X  wie  dnreh 
den  M.  Blaoc. 

Diese  Ueberwindnng  von  Hochgebirgarttcken,  aet  es  nan  in 
den  bereits  bergestellten  TnnnelSy  aei  es  in  aolchen  technisch  jeder- 
seit  aosfdhrbaren  und  finanriell  der  Sicherung  nahegeftlhrten  Pro- 
jekten, ist  einer  der  allerwichtigsten  Fortschritte  in  der  ganzen  grossen 

Aufgabe  der  Besiegiing  trennender  Abstände.  Weder  das  Erbauen 
von  Schleifenstrecken  noch  von  Doppelkurven  und  Serpentinen  steht 
auf  dem  Boden  jenes  Prinzipes,  der  Horizontalität  des  Verkehrs- 
weges durch  riesige  Hochwälle  nicht  wehren  zu  lassen,  sondern 
mittels  deren  Durchbohrung  die  Nivellierung  der  Erdoberfläche  zu 
gunaten  kulturell  wichtiger  diatanter  Plätze  seiträumlich  su  be- 
schleunigen. 

Gerade  die  Alpenländer  erweisen  sich  hiefÜr  als  bedenteodate 
Uebmigsregiooen,  weil  sie  im  S  und  N  von  Bevölkerungen  be- 
grenit  werden,  welchen  Intensität  des  Verkehrs  ein  Air  ihre  Knltar- 
ansprttche  immer  dringenderes  Bedürfnis  wird. 

3.  IMe  Schwell 

hat  hierin  sowohl  als  Tranaitland  des  wichtigsten  Produktionsgebietes 

der  Deutschen,  näralich  der  Rheingegenden,  sodann  der  Niederlande, 
wie  durch  ihre  eigenen  mannigfaltigsten  und  hohen  Exportbedürf- 
nisse am  regsten  gearbeitet,  da  ihr  ja  zudem  noch  die  Vorteile  eines 
Durchgangsterritoriuma  zwischen  Südfrankreich  und  dem  mittleren 
Donaulande  zuflössen,  wie  sie  geographischea  Verbindungsstück  nach 

*)  Nachdem  auf  Befehl  Napoleons  die  Simplonstrasse  7,2  bis  84  m  Iweit 
1805  fertig  gebant  war  (1K>10  m  Passhöhe),  wnrden  namentlich  1890—1827 
die  heutigen  Strassen  Aber  den  Bemhardin  (2067  m),  den  8plttgen  (2117  m\ 
den  Jnlier  (2287  m),  die  Qotthardstrasse  (2111  m),  von  1820—1830  die  des 
SteWio  (2700  m)  und  des  Maloja  gebant.  Dann  erhielten  auch  einige,  wie  die 
Bernhard instrasBe  und  die  des  Jnlier,  eine  Fahrpost.  Im  flaclieren  Lande  legte 
ein  Wag«'n  (iie  17 — 18  M.  lange  Linie  Cliur-Ziirich  in  3  Tagen  zurück.  Da- 
mals reiste  man  von  Ziirich  oder  Lindau  narli  Mailand  (38  M.)in8(V)  Tagen. 
Cf.  Näheres  in  ö.  Bavier,  Die  Strassen  der  Schweiz,  1878,  S.  48 — 53  und  136  f. 
Für  die  Simplonstrasse  cf.  Petermanns  Mitleiinngen,  1866,  Karte  und  Text. 
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Itelien  flEir  Ostfrankreich  ist.  Während  die  Kantone  nnd  der  kleine 
Staat  im  19.  Jahrhundert  allenthalhen  TorsttgUehe  StrassenkOrper 
ttber  aUe  etwas  wichtigeren  Hochjoche  der  Alpen  herstellte,  ge* 
lang  es  aneh,  iwisohen  den  Ealkalpen  in  alle  Thäler  Eisenbahnen 

zu  ziehen.  Rtthrige  Techniker  erprobten  an  einzelnen  Bergen  neue 
wichtige  Schienen-  nnd  LokomotivRjsteme,  wie  die  Zahnradbahn  auf 
den  Rigi  und  auf  den  Pilatus,  sowie  die  Adhäsioosbahn  auf  den 
üetliberg  (K  rauss-München)  erweisen*). 

Das  Roman  Abt  sehe  8ysteni  der  Uebereclireitung  von  steileren  Ge- 
birgserhebungen  tritt  auch  gegenüber  Projekten  wie  dem  des  Simplondurch- 
fitiches  in  einen  Wettstreit  ein,  insofern  es  auch  dem  Grossverkehr  zu  dienen 
im  Stande  ist,  withrend  es  die  Bodenerhebungen  mit  einer  bis  su  60*^  an- 
steigenden Schienenspar  überwindet  Ohne  Zweifel  li^  hier  ein  Fortschritt 
•des  Bisenbahnbanes  toT)  welcher  dnreh  seine  geringen  Geldansprttehe  die  Ver> 
▼ollstftndignng  des  Bahnnetses  der  Erde  auch  Über  die  trennenden  Ilochgebirgs- 
w&ile  hinweg  in  allererwünschtester  Weise  möglich  macht.  Die  klimatischen 
Erschwenini^on  des  Betriebs  (Schnee  u.  s.  w.)  erscheinen  als  da.''  I)eträchtlirh9te 
Hemmnis  iter  ra.'scheren  nnd  vielfAltigeren  Annahme  dieser  Methode,  welche 
dem  heutigen  Verkehrswesen  namentlich  den  V^orteil  bringt,  das»  auch  für 
Güterzüge  eine  Steigung  von  immerhin  bO^Jw  genommen  werden  kann,  und 
dass  die  hiefBr  benftttte  Zahnradmsschine  auch  jederzeit  sofort  auf  normale 
Spnrbthnen  flherzngehen  nnd  anf  diesen  wie  alle  anderen  Lokomotiven  weiter- 
anarbeiten  Termag.  Dnrch  sie  würden  die  Pyrenien,  der  Kankasns,  der  Tanrns 
in  wenig  Jahren  ihre  kommerziell  trennende  Macht  verlieren.  Allerdings  ist 
die  Tranaporibeschlennignng  auf  den  mit  Zahnschienensektionen  durchsetzten 
Strecken  nur  mittelmässig^.  Da  aber  diese  dreischienigen  Bahnabschnitte  nur 
kurz  sind,  nur  an  den  schlimmsten  Hangen  angebracht,  so  bleibt  im  ganzen 
doch  die  Fahrgeschwinciigkeit  anderer  Gebirgsbahnen  beibehalten. 

Eine  neue  und  grossartige  Bedeutung  nun  als  Transitland  er- 
hielt die  Schweiz  durch  das  wichtigste  Stück  einer  Weithandels- 
route, nämlich  der  Gotthardbahn.  Diese  Linie  erst  gab  den  Wegen 
des  Rheinthaies  von  Köln  nach  Basel  ihre  natürliche  Fortsetaung 
dnrch  den  Kontinent.  Von  der  Nordsee  zum  Mittelmeere  ward  dar 
geradeste  Schienenweg  hergestellt,  eine  Sammellinie  für  die  trans- 
portreichsten earopäischen  Gebiete,  welche  durch  eine  Litage  toe 
1280  km,  d.  i.  172  M.,  Ton  Amsterdam  bis  Gmina  sich  aneinander 
schliessen.  Die  Herstellung  dieser  Eisenbahn  in  der  Schweis  hat 
die  Fähigkeit,  vertikale  Bodenhindernisse  ftbr  unsere  modernen  Ver- 
kehrswege an  Uberwinden,  in  aweifacher  Weise  gefördert.  Erstlich 

*)  Vor  allem  Riggenbach  und  Abt  als  die  Erfinder  verschiedener 
Zahnradbahnsysteme.  Das  wirksame  System  des  letateren  seigt  besonders  seine 
Denkschrift  «Die  Rhonebahn%  1886. 
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durch  die  aoter  manch  hemmender  Grefahr  erbrachte  Fertigstellung 
eines  fast  15  km,  also  ttber  2  M.  langen  Tnnnels  mit  1152  m 
Soheitelhtthe,  sodann  dnrch  die  Folge  von  5  (7)  Kehrtonnels,  welche 
bei  der  Enge  der  betreffenden  Thalspalten  die  HdhenmiterBchiede 
des  Schienenwegs  ttberwanden,  in  welch  letaterer  Hinsicht  Torher 
nur  Tereinaelte  und  nnvoUstlndige  Versuche  darchgeftthrt  waren« 
Durch  diese  Bahn  ist  das  Ufer  der  Nordsee  (Amsterdam)  dem 
Mittelmeere  tür  den  Gütertransport  aut"  3  Tage  genähert.  Auf  der 
Länge  des  Tunnels,  resp.  der  mit  solcher  Länge  ermöglichten  ge- 
ringeren Seehöhe  von  1152  m  beruht  die  verminderte  Benachteiligung 
durch  Schnee  und  Niederschlägei  namentlich  aber  die  horizontalere 
und  daher  raschere  Fahrt. 

Diese  brechende  NiTellierimgsarbeit  gegenüber  den  Hoch- 
gebirgeni  welche  ja  die  reellen  Abstände  so  empfindlich  yermehren, 
ist  eben^^n  als  deren  Uebergehung  mit  der  Zahnschiene  nnter  jene 
entscheidenden  Fortschritte  der  Dampftpnrwege  sn  rechnen,  durch 
welche  die  scheidenden  RaamverhSltnisse  mehr  und  mehr  om  ihre 
physische  Macht  kommen. 

Eine  dieser  beiden  Methoden  wird  es  denn  sn  bewirken  bähen ,  dass 
die  engere  Hersnsiehnng  Mittelenropas  an  die  wichtigste  Halbinsel  des  Mittel- 
meeres  TervoUstttadigt  wird.  Dies  ist  mehr  im  O  Sache  der  sa  erbanendea 

Splfigenbahn,  durch  welche  z.  B.  Augsburg  und  Nürnberg  um  20  M,  nlher 
nach  Genua  hätten  als  bisher;  die  Schweiz  aber  erhielte  eine  angemessenere 
Gleirhuiassi^'kfif  (]vv  Transitbedcutung  ilirer  grösseren  Landesteile,  das  Boden» 
seebccken  seinen  nächsten  Ausweg  zum  Meere. 

4.  Italien  und  Balkaiihalbiusel. 
Italien  t'ol^'le  in  der  Herstellung  moderner  Verkehrswege 
nm  80  mehr  erst  den  grösseren  Kulturländern ,  weil  es  durch  die 
Nachteile  der  Kleinstaaterei  so  lango  in  seiner  wirtschaftlichen  Ent- 
wicklung zurückgehalten  war.  Sein  Schienenwegnets  wurde  gleich* 
wohl  verbältnismSssig  bald  der  physikalisch-kommersiellen  Bestimmt- 
heit des  Landes  gemftss  zu  stände  gebracht.  Die  Lmien  suchten 
im  nördlicheren  Teile  die  Pogebietsstädte  w-5.  untereinander  und 
direkt  mit  Seepltttzen  au  TerknUpfen,  dann  aber  anch  den  meridio- 
nalen  Ktlstenlinien,  welche  jedenfalls  Italiens  Zukunft  als  Mittel- 
meerhandelsstaat  am  meisten  yerbürgen  können,  als  KUstenstrassen 
8tt  dienen,  während  zugleich  namentlich  seit  1871  die  geistige  und 
politische  Hauptstadt  ein  vielseitigeres  Ziel  dieser  Verkehrswege 
wurde,    lium  ist  nun  heute  von  Mailand  für  Gütertransporte  in 
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1,2  Tagen  so  emichen,  Tom  Genfer  See  via  M.  Cenis  in  2,  von 
Basel  in  2,  Ton  Bregens  in  wenig  mehr,  Ton  Augsburg  Uber  den 
Brenner  in  1,7,  von  ViUach  in  l,  von  Brindisi  desgleichen,  von 
Reggio  in  1,5. 

Unter  den  erstrebten  Zielen  der  italienischen  Verkehrswegearbeit  nimmt 
das  Projekt,  Sisilien  doreh  eine  nnteneeisehe  Eisenhshn  sosossgen  um  seinen 
insolsren  Chsrsicter  la  bringen,  eine  besondere  gtellang  ein.  Dieser  Ver- 
bindungsweg sweier  mee^trennter  Linder  wttrde  18^  km  lang  bis  sa  85  as 
unter  dem  Meereegnand  mit  einem  OeflUl  von  85/1000  von  8t.  Agsto  in  Kslsbrien 
nseh  Pnnta  del  Pisio  Terisafen. 

Die  Hofenplätse  des  O,  resp.  SO  sind  heute  weniger  als  in 
der  in.  Periode  durch  den  Verkehr  mit  den  griechiseh-albaneeiiwhen 
Gebieten  belebt:  nur  der  Sneskanal  und  die  Leranteiahrten  Ter- 
schaffen  s.  B.  Brindisi  seme  mXssige  Bedeutung. 

Die  Baftantalbinsel 

hat  eben  noch  heute  gans  naturentsprechend  auch  kommerziell  ihre 
Neigung  nach  dem  exklusiv  hellenischen  Meere  des  Aegeus  und 
nach  O;  heute  noch  mehr,  als  in  der  antiken  Zeit.  Die  Arbeiten 
in  diesem  Gebiete,  welche  dessen  Teile  einander  näher  rücken,  dem 
Gänsen  su  seiner  natürlichen  Transitstellung  verhelfen  und  es  da* 
durch  sugleioh  enger  an  die  Kulturwelt  anschliessen  sollten,  erfolgten 
nur  spärlich  und  stückweise.  Wie  der  Strassenhau  nur  2  wichtigere 
Linien  durchführte  (Belgrad-Nisch-Philippopel-Stambul  und  Rust- 
8chuk-Tirnowa-Schipkapa88'^)-Adrianopel-Stambul)  und  eine  ,Sack- 
gasse^  schuf,  nämlich  Gradiska  a/Save-Sarajevo,  so  geschah  es  bis 
zum  Jahre  1887  auch  mit  den  Eiaeubalmeu. 

Erst  jetzt  stehen  wir  an  der  Fertigstellung  der  2  zum  Meere 
durchgehenden  Linien.  Diese  werden  aber  nicht  nur  dazu  dienen, 
den  Serben  und  ebenso  Bulgaren  das  Meer  näher  zu  bringen,  son- 
dern ganz  besonders  auch  dazu,  die  Importe  Englands  und  des 
Marseiller  Hafens  in  Menge  nach  der  Donaulinie  von  Salonik  und 
von  Stambul  und  Dede-agatscb  hereinzuführen.  Die  Verbindung 
zwischen  Belgrad  und  Konstantinopel  wird  demnächst  voUsogen: 
Stückgüter  werden  2  Tage  auf  diesem  Wege  nötig  haben. 

Im  W  ist  von  der  Landesbeschaffenheit  keine  Hoffnung  auf 
wichtigere  Schienenwege  gelassen.  Ob  in  dieser  nnsweifelhaft  rieh- 

*)  Allerdings  ging  am  Balkanrttcken  aaf  der  Südseite  ]  keine  Strasae 
hinab:  denn  die  heutige  ist  erst  1879  von  den  Rossen  in  vonfiglioh  geschickt 
angelegtem  SerpentinenverUaf  gebsat  worden. 
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tigeii  Einsicht  oder  aus  anderem  Grunde,  jedenfalls  hat  die  in  Bos- 
nien treffliche  Osterreicbische  Militärverwaltung  völlig  entsprechend 
sich  mit  Beistellung  schmalspuriger  Eisenbahnen  begnügt.  Die 
Eisenbahnverbindung  Sarajevoi  mit  der  Linie  nach  Salonik  ist  bei 
dem  peinlichen  Plnteauprofile  «if  dem  Zwisoheniand  vod  genannter 
Stadt  nach  den  betreffisnden  PUtsen  des  Novibasarer  Sandschaks^ 
obne  Aussicht  auf  nahe  Verwirklichnng.  Anoh  die  sonst  so  wQnscheoa- 
werte  und  mit  hohen  Opfern  immerhin  etwa  dnrchzoflihrende 
Bahn  vom  Knie  der  Bosna  tther  livno  nach  Spalato,  welche  aaeh 
Air  Pest  die  linie  eines  direkten  Verkehrs  mit  einem  sttdücheren 
Adriahafen  bringen  wUrde,  ist  auf  spätere  Zeiten  zu  vertagen.  Die 
Schmalspurbahn  Sarajevo -Narentamündung  aber  ist  entweder  kein 
Endstück  einer  grösseren  Linie  aus  dem  Binnenland  oder  bringt  tlir 
die  »Saveuferlandschaft  zu  grossen  Umweg  mit  sich.  So  behält  denn 
der  und  die  Mitte  der  Halbinsel  auch  in  der  Zeit  der  Eisenbahnen 
den  S.  378  gekennzeichneten  Naturcharakter,  von  der  Bodengestalt 
an^eprägt,  zumal  der  Balkan  noch  geraume  Zeit  ohne  Ueberschie- 
nung  bleiben  wird. 

Es  fehlt  an  den  lohnenden,  resp.  rechtfertigenden  Anagangspnnkten  einer 

solchen  Transversalbahn,  w«in  nicht  etwa  Bukarest-Rustacbuk  gewählt  und 

Adrianopel  als  erstes  topographisches  Ziel  erstrebt  würde,  was  nur  über  den 
Schipkapass  z.ii  geschehen  vermöchte,  dessen  9.  Hang  aber  allzu  jali  sehr  tief 
hinabfallt.  Aber  Tirnowa,  (iabrowa,  Kasanlik,  Eski  Sagra  wiirdi-n  da  allfr- 
dinga,  jedes  durch  andere  Motive^  höchst  empfehlenswerte  Zwischenstationen 
bilden. 

Auf  Zusammenschluss  mit  dem  N  verzichtete  denn  auch 
Griechenland  im  voraus  durch  seine  Wahl  einer  schmalen  Spur  für 
alle  seine  Eisenbahnen.  Diese  verbinden  bereits  Süd- Thessalien  mit 
Athen,  ebenso  die  NordkUste  des  Peloponnes**). 

Letztere  erhält  gewiss  einige  Belebung,  wenn  in  2  Jahren 
der  Durchstich  des  Korinthkanalcs  für  Seeschiffe  fertig  sein  wird, 
80  dasB  dann  die  Sohiffe  der  Adriaplätze  nicht  nur  22  M.  Fahrt, 
also  0,5  Tage  ersparen,  sondern  auch  den  Qe&hren  der  s.  Um- 
sehifiung  der  klippenreicheo  Nachbarschaft  Ton  Cerigo  ausweichen. 

Man  wird  dann  yon  Athen  nach  Korfu  in  1  Tage,  nach  Ra- 


•)  Cf.  Geiger  und  Lebret,  Allj^aiu.  Bauzeitung,  1873,  auf  gruud  der 
Forschungen  Ii.  Pressela,  des  ersten  Kenners  der  Eisenbahnbauten  and 
-Projekte  der  Türkei  seit  bald  20  Jahren*  **)  Ueber  die  Wege  In  den  Oe- 
Heten     des  41.  Breitegrades  ef.  Tnma,  Griechenland,  Makedonien  etc. 
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gusa  io  2,3,  nach  Brindisi  in  1,5,  nach  Triest  in  3,5  gelangen. 
Anf  dem  FeitUuide  bedarf  man  Yon  Salonik  'nach  Belgrad  2, 
nach  BarajeTO  dagegen  9,  nach  Dnrasso  nicht  weniger  als  10 

(11)  Tage. 

Ist  von  Larissa  nach  Salonik  weitergebaut ^  so  brauciien  Guterwagen 
Ton  Athen  nach  Salonik  nur  1  Tag.  Jedenfalls  aber  wird  schon  jetst  von  den 
ägaischen  SMplitnD  her  üaMent  rtthrig  aaeh  N  mit  Waraneinfahr  gMrbaltet, 
und  die  neueste  Aaftehliestong  der  nikrdlieberen  Gebiete  doreh  Ettenbahneii 
trird  deniid.Nee]ibsrOsterreieii-Ungam  sweifellos  kommersiellen  Abtmeh  than. 

5.  Oesterreich-Ungarn. 

Oesterreich  hatte  gegenüber  dem  Begehren,  daee  die  einaelnen 
Länder  der  Monarchie  durch  Strassen,  schiffbare  Wasserwege  nnd 
Eisenbahnen  für  den  Verkehr  immer  leichter  von  irgend  einem 
wichtigeren  Mittelpmikte  aus  nigitnglioher  wQrden,  manohfische  nnd 
schwere  Hemmnisse.  Daher  mnss  man  in  der  hente  vollaogenen 
Aneinandenchliessnng  der  meisten  Teile  des  Gksamtstaaies  ein  be- 
Senders  krftftiges  Zeugnis  A&r  die  Macht  der  Idee  der  seitritiimlicheD 
Verknüpfung  aller  irgend  ansammengehörigeii  Gebiete  erkennen. 

Vor  allem  nimlich  gedenken  wir  der  Sonderstelinng,  welche 
durch  Bodengestalt  und  trennende  Gebirgserhebung  einaelnen  Län- 
dern gegeben  wird,  besonders  Böhmen,  Galizien,  Siebenbürgen, 
Tirol,  Vorarlberg,  auch  den  Küstenländern  nahe  der  Adria.  Dann 
fällt  das  seit  Ende  des  vorigen  Jahrhunderts  sehr  zerrüttete  staat- 
liche Finanzwesen,  der  Mangel  eines  anhaltenden  und  in  allen  Reichs- 
teilen durchgreifenden  Vollzugs  positiver  Grundsätze  der  Zentral- 
verwaltung, in  weiten  Bevölkerungskreisen  Mangel  an  Interesse  für 
die  Vorteile  einer  g^ten  Entwicklung  des  Gesamtverbandes  u.  dergL 
störend  ins  Gewicht.  Dazu  kam  in  der  Zeit  der  Eisenbahnen  die 
Verschmftlerung  des  w.  Reichsteiles  durch  die  Verluste  von  1859 
und  1866,  so  dass  im  SW  lohnende  Anssenaiele  an  der  Peripherie 
fehlten  und  daa  Umland  der  betreffenden  Eisenbahnen  nicht  aus- 
giebig genug  ftlr  Zufuhr  von  Transporten  blieb. 

Festboden  weg  e.  Oleichwohl  also  wurde  nicht  nur  in  der 
ganzen  Westbftlfte  der  Monarchie  seiner  Zeit  ein  ebenso  enges  ala 
Yorzüglich  gebautes  Strassennetz  hergestellt,  sondern  es  kam  nament- 
lich seit  1867  unter  ausgiebiger  Belastung  der  steuerbaren  Bevölke- 
rung zu  einer  Rührigkeit  des  Eisenbahnbaues,  der  trotz  der  raeist 
bergigen  Kegionen  der  Linien  dem  Gesamtstaate  zu  einem  uuer- 
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warteten  ZusammenBchluss  seiner  Teile  verhalf*).  Vorher  hatte 
man  mit  der  Pferdebahnlinie  Lini-Badweia  bereits  im  Jabre  1892 
das  Kar^ensiehen  aof  gebirgigem  Boden  als  erste  üebimg  erftast 
ond  1854  ward  scbon  die  Tielbewunderte  and  bochromantische  erste 
üeberscbienung  des  Hanptalpenzuges  am  Semmeringpasse  sa  stsade 
gebracbt.  Wien  ward  mit  Prag,  dann  mit  Triest  auf  der  teebniseb 
to  ansprucbsvoUeo  Linie  dnreb  Krain  bis  1857  rerbnnden.  Erst 
18()7  folgte,  ohne  noch  die  beabsichtigte  Bedeutung  für  Oesterreich 
zu  besitzen,  nachdem  Oberitalien  verloren  war,  die  für  den  Eisen- 
bahnbau und  seine  Fortschritte  so  lehrreiche  Brennerbahn.  Dann 
aber  folgten  sich  rasch  die  Gebirgsbahnen:  nach  Siebenbürgen  hin, 
durch  die  Waldkarpathen,  ö.  des  Riesengebirges,  über  das  Erzgebirge 
und  den  Böhmcrwald,  bis  die  Arlbergbahu  1885  aucb  das  west- 
liebste  Kronland  mit  der  Hauptstadt  verband,  allerdings  anch  ein 
anerprobtes  Ausmass  von  Gefall  (1  :  37)  zur  Anwendung  bracbte. 

Im  O  war  seit  1867  durch  eine  energisob  betriebene  Ftedemog 
▼erschiedener  Art  die  Hauptstadt  Ungarns  an  einem  immer  stolserea 
und  nm&ngreicberen  Anfblttben  gebraebt  worden,  namentlicb  aadiy 
weil  sie  ein  vielseitiges  Zentrum  von  Scbienenwegen  ward.  Von 
Wien  fübren  2  Babnen,  Ton  Scblesien  1,  von  Galisien  8  (inkL  der 
neuen  Gebirgslinie  Munkaei-8trj),  von  Siebenbürgen  2,  von  Wait- 
rumänien,  Belgrad,  Bosnien,  Fiume  (Triest)  und  von  Orae  je  1  Linie 
nach  der  eminent  von  der  Natur  und  besonderen  ^lassregeln  der 
8taatsregieruDg  begünstigten  Doppelstadt  und  ihren  schitfebelagerten 
Quais. 

Allerdings  fehlt  sowolil  in  dieser  Ostlialfte  als  im  \V  noc!i  mancher 
Öchienenweg.  dessen  Bau  eint'  weiterscliaiu-nde  Vt'rkelirsj)i)litik  mit  <  »pfera 
energisch  austrebeu  wurde.  So  hat  Siebenburgen  nocli  inniit  r  nicht  deu  ein- 
zigen von  der  Natur  so  handgreiflich  vorbereiteten  Ausgang  auch  Rnintnim 
am  Alt  oder  dem  Roten  Tnrmpass,  wibrend  ihm  aoeh  die  entopreeheode  Fort» 
setsnng  der  von  Arad  kommenden  Linie  dnreli  den  Oitospass  nach  dem  Sereth- 
gebiet  oder  der  Moldau  feblt  In  der  Weethälfte  ist  die  Verwalirlomuif  m 
, Triest"  auffallend,  welches  bi?  1887  nur  einen  einzigen  modemen  Zugang  vom 
Lande  her  besass.  Statt  mit  aller  Bi-achleunigung  die  kürzeste  Verbindung 
Triests  mit  Böhmen,  Süd-  und  Mitteldeutschland  durch  eine  (Predil  und)  .Tauera- 
bahn"  zu  erwirken,  halt  sich  die  Regierung  lleissig  an  die  [)artikularistischen 
Handelskanimervota^  wie  solche  von  Graz  und  dem  wetteiteruden  Huncheu  sos- 
gehen,  welche  den  Weg  über  den  Semmering  oder  Aber  den  Brennor  für  immer 
als  das  Vollgenügende  festhalten  wollen,  eis  ob  sieh  das  Ofiterqnsntom  and 

*)  Ufl>er  dif  politische  Geschichte  der  osterr.  Bahnen  cf.  bes.  Haberer, 
Geschichte  des  Eisenbahnwesens,  S.  59  (f.  und  106  ß. 
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die  Zahl  der  Reieenden  nicht  Mch  für  die  beiden  Uteren  Linien  Temehren 
mdMte,  wenn  Trieet,  em  nttrdUeheten  EinsebnitI  des  Meeres  gelegen,  sn  dem 

erhoben  würde ^  wozu  es  beim  Stand  der  heutigen  Technik  so  völlig  berufen 
ist^  das  mittelländische  Gesnmtemporium  für  Oesterreich  und  für  die  ö.  der 
RheinaferJande  gelegenen  deutschen  Gebiete  za  werden. 

WaBBerverkehrawege.  Die  groBse  ScbiffafireqneiUK  in  der 
ungariBohen  Hauptotadt  iat  allerdingB  leichter  ana  der  Oröaae  dea 
tiefen  FlacUandea  erklärlich,  in  welchem  der  Mittellauf  dea  Denan- 
Btroma  allaeitig  und  von  weither  beqnem  sagänglieh  iat  und  eine 
leichte  Bergfahrt  geatattet.  Aber  ea  iat  Überhaupt  die  Monarchie 
trotz  der  in  alle  KronUinder  verzweigten  oder  sie  grossenteils  be- 
deckenden Gebirge  ziemlich  reich  an  nutzbaren  oder  doch  für  die 
Schiftahrt  leicht  zu  regulierenden  WaHseratraasen.  Wenn  diese  auch 
heute  nur  auf  kurzen  Linien  Gütertransport  ähnlich  rasch  ermög- 
lichen,  als  er  durch  die  etwas  entfernter  von  den  Ufern  und  nicht  . 
in  deren  Richtung  verlaufenden  Eisenbahnen  besorgt  würde,  so  haben 
sie  doch  überhaupt  jenen  Einfiuss  auf  den  Schienenverkehr,  den  eine 
Konkurrenz  niedrigerer  Frachtkosten  auf  den  Betrieb  einea  koat- 
apieligeren  Transportes  an  sieb  auattben  mnaa. 

Ea  haben  aber  alle  FluBagebiete,  an  welchen  daa  Bereich  dea 
Oeaamtataatea  teilhat  (aelbat  die  Etach),  bentttate  Fahratrecken. 
Am  wenigaten  können  im  gansen  die  Flttaae  GaHsiena  und  der  Bu- 
kowina infolge  ihrer  gewundenen  Linie  der  raBcheren  Gttterbeförde- 
rnng  dienen:  Dnjeatr  und  Pmth,  wie  der  San  entwickeln  den 
direkten  Abatand  ihrer  meiat  nur  flöaabaren  Laufstrecken  um  80  bia 
160®/o.  Die  Weichsel  ist  infolge  zahlreicher  und  jährlich  die  Stelle 
wechselnder  Untiefen  (letzteres  rascher  als  z.  B  im  Oberrhein)  schon 
oberhalb  der  Dunajecmündung  befahren*).  Das  Elbegebiet  in  Böhmen 
gestattet  vor  allem  eine  Benützung  der  Moldau  bei  höherem  Mittel- 
wasser bis  Tabor.  Von  Prag  an  findet  von  Seiten  der  grossen 
Oesterreichischen  Nordwestdampfschiffahrtsgesellscbaft  ein  Trana- 
portbetrieb  in  grossem  Stile  nach  der  Mittelelbe  und  bia  Hamburg 
atatt.   Die  Elbe  wird  erat  tou  der  Moldaumttndung  an  aohiffbar. 

Die  Eraehwerung  der  Schiffahrt  innerhalb  Prag  wird  wohl  infolge 
noch  ^^  eiter  zn  erneuernder  Angriffe  anf  die  veralteten  Rechte  einselner  Ge* 
Werbebetriebe  bald  aufliören. 

Die  anderen  Nebenflttaae  der  Elbe  aber  dienen  ebenaowenig 

*)  Um  lauft,  üeeterr.-L'Tif^iir.  Monarcliie,  S.  389. 
Götz,  VerkeJurswege  im  Dienste  des  WeltJliandeL».  48 
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der  Schiffahrt^  als  die  der  Moldau,  nicht  einmal  einem  jährlichen 
FloMverkehr.  Unter  den  Donaunebenfittsaen  ftllt  die  March  durch 
ihre  korae  und  leistongsBchwache  Fahrstrecke  auf  (von  der  Thaya- 
mttndung  an),  ebenso  die  Waag,  ganz  besonders  der  Theissneben- 
fluss  Marosch  (erst  von  Karlsburg  ao  ausnahmsweise  mit  leichten 
Dampfern  benutzbar),  wie  auch  der  Alt  (Aluta)  nicht  mehr  benutzt 
wird*).  Verhältnismässig  kurz  und  durcli  die  Beschränkung  auf  die 
Thalfahrt  noch  unbedeutender  erweisen  sich  die  Linien  der  Drau 
(beflösst  von  Sachsenburg  an  infolge  der  herankommenden  Möll- 
flösse)  und  der  Mur,  welche  nur  hie  und  da  mit  Dampfkrafi  berg- 
wärts  bis  Radkersburg  benützt  wird.  Ueber  den  Wasserweg  der 
Save,  der  Theiss  und  der  Donan  selbst  cf.  des  Verfassars  Werk 
jyDas  Donaugebiet' **).  Der  grosse  Strom  hat  als  Wasseratraaae 
ungleich  weniger  günstige  geographische  Bedingungen  als  der  Rhein, 
unter  welchen  die  Verschiedenheit  des  MUndungsmeeres  und  die  der 
wirtschaftlichen  Entwicklung  der  Lftnder  an  der  MUndung  Torn- 
au stehen.  Aber  es  kommen  hiesu  noch  mehrere  Äusserst  missliche 
Zwischenstrecken  mit  Stromverwilderung,  Stromschnellenreihe  und 
KHppensperre,  welche  bei  einigermassen  niederem  Wasserstand  dei: 
Lastenverkehr  bald  zum  Teil,  bald  sugar  völlig  verhindern.  Gleich- 
wohl konnte  die  grosse  Wiener  Dampfschiffahrtt4gesellschaft  sich  als 
eine  ebenbürtige  Konkurrentin  der  l'arallelbahnen  behaupten***). 

Während  nun  aber  Stückgüter,  mit  dem  Personendampfer  be- 
fördert, von  der  Westgrenze  des  Reichs  bis  zur  Hauptj^tadt  1  Tag 
nötig  haben,  von  dieser  sodann  bis  Pest  0,5  Tage,  leisten  die  Kisen- 

*)  Die  im  IS.  Jalirhuudert  auch  munchfach  stattgefundene  Ver\> t'iiduDg 
Ittr  betrichtliehe  FMirlaslen  sacht  der  siebenb.  Reich8tag»abgeor<lnete  Wölfl 
doreb  Schrift  ond  Wort  seit  1886  wieder  einsoricbten,  wosa  aber  staatliche 
oder  answftrtige  Vorschflase  anentbehrlich  sind.  **)  W.  Oöts,  Das  Donaa- 
gebiet  mit  Rücksicht  auf  seine  Wasserstrassen,  besonders  8.  285  ff.,  292—81$, 
404  —416.  •*•)  Dies  vermochte  sie  nur  in  erreichen  doreh  eine  unübertroffene 
Leitung,  welche  durch  elastische  Enei'gie  der  Tarifmaasregeln,  durch  allseitig 
tijcUere  Verwendung  ihrer  Kräfte  von  Kegensburg  bis  Galatz  (Odessa)  und 
von  8issek  bis  Szohiok,  durch  dirvkte  Ki'teiligung  an  Eieenbahnge^iellsciiaften 
oder  durch  Verbindung  mit  ihnen,  durch  weist  Verziclite  u.  s.  w.  vorwärts  kam. 
Trots  der  empfindlichen  Gegenarbeit  paralleler  Elisenbabnen  und  der  Unguust^ 
ja  Miesgunst  eintelner  Staatsverwaltongen  in  einem  meist  dflnnbeTölkertea 
Gebiete,  an  ansgedehnten  Dferstrecken  oft  dnrch  lange  wihrende  Inandatioaen 
nnsa^glich,  hat  diese  Verkehrsanstalt  eine  merkwürdige  Flliigkeit  be- 
wiesen, die  Donangewlsser  einem  grossen  Gütern  und  Personenverkehr  nnts- 
bar  sn  machen. 
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bahnen  ^en  gleichen  Dienst  von  Salsburg  and  PMBaa  in  weniger 
als  1  Tag 

Weitere  Andeutung  Uber  zeitrXamiiche  Entfernungen  cf.  Nr.  7. 
6.  Heatschland  und  die  nlederttudisehen  Staaten. 

Plätze.  Für  Deutschland  brachte  das  19.  Jahrhundert  schon 
durch  die  Neiieiitwickluiig  von  bedeutenden  Sammelpunkten  des  Ver- 
kehrs ebensowohl  geographische  Aenderungen  in  bezug  auf  Richtung 
der  \  erkehrawego  ala  ein  beträchtlich  reicher  pulsierendes  Leben  in 
den  Transportbetrieb.  Unter  jenen  gewann  vor  allem  Berlin,  nament- 
lich seit  es  Hauptstadt  des  Reiches  geworden,  eine  ungeahnte  wirt- 
schaftliche Qr<)sse.  Sein  Erwerbs-  und  inneres  Verkebrsleben  ward 
dann  nenestens  noch  in  gans  besonderem  Masse  angeregt,  besw. 
neu  entwickelt  durch  die  ▼orsttgliche  Stadtbahn,  ein  bewunderns- 
würdiges Lokalverkehrsinstitaty  für  den  gesteigertsten  Grossverkehr 
angelegt*). 

Der  gewaltige  Stützpunkt  des  Transit-  und  internationalen  Ver- 
kehres, welchen  Europa  an  Berlin  gewonnen,  bildet  für  die  Gesamt- 
heit des  enropftischen  Güterverkehrs  eine  belebende  tf.  Ergänzung 
zu  der  westlicheren  Kapitale,  die  alle  wichtigen  Binnenlinien  ihres 

Landes  an  sich  heranzieht,  um  dem  Austauscli  und  dem  Umsatz  der 
Fleiss-  und  Intelligenzprodnkte  eines  grossen  Volkes  und  seiner  Ge- 
schäftsfreunde eine  erwünschte  Marktstätte  und  Güterhalle  zu  schaffen. 

Wuchs  auch  verhältnismässig  keine  andere  Stadt  in  solcher 
W  eise  empor,  so  sind  doch  in  diesem  Jahrhundert  mehrere  Plätze 
aus  ihrer  früheren  Stellung  als  Hauptort  eines  grösseren  Landstriches 
SU  einer  europäischen  Stellung  gekommen.  Ohne  industriell  oder 
kommerziell  bedeutend  geworden  su  sein,  wie  Leipzig  (auch  Mann- 
heim), geht  das  jetsige  München  schon  auf  grund  seiner  gesund- 
heitlich so  vorteilhaften  Höhenlage  einem  weiteren  betrftchtKchen 
Anwachsen  entgegen;  Frankfurt  hat  erst  ab  Geldmarkt,  dann  als 
Grosshandelsstadt,  heute  auch  durch  Schiffahrt  eine  sonderliche  Stfirke 
gewonnen;  Hamburg  ward  aur  ersten  Seehandelsstadt  des  Kontinents. 

Aber  auch  das  Dasein  und  die  meist  lebhafte  Entwicklung  der 
nicht  wenigen  kleineren  Residenzen  diente  zur  Schaffung  von  Teil- 
zentren und  damit  zu  einer  Vermehrung  der  Verkehrswege,  deren 

*)  Wie  Berlin  sich  sonst  fttr  sehr  lebhafte  Bahnen  als  das  beherrschende 
Zentrum  erweist,  s.  B.  aaeh  im  Vergleiche  zu  Wien,  darttber  cf.  M.  Geistbeek, 
Der  Weltverkehr,  S.  177  f. 
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Feststellang  dem  kommenieUen  BedttrfoiMe  Mngedehntor  Liiiian 
saniohBt  swar  nicht  gQostig  war,  aber  jedenfUls  eine  alleeittgere 
und  irtthieitigere  Heransiehnng  aller  HanptteUe  Dentochlands  an 
das  Granse  der  modernen  Geetaltung  dea  Verkehrs  bewirkte. 

Wege,  a)  Straeten.  Dieser  Reichtum  an  xmbedentenderen 
politischen  Zentralpunkten  diente  ja  schon  auch  in  einer  Reihe  von 
Bundesstaaten  dem  sorgBamereD  Eintreten  für  den  Chausaeebau, 
welcher  erst  im  19.  Jahrhundert  in  Deutschland  zur  V^erwirklichung 
kam.  Bald  nach  181">  ging  man  fast  in  allen  deutschen  Ländern 
administrativ  und  durch  grosse  Steuerbewilligungen  zum  besten  des 
modernen  Strassenbaues  vor,  was  auch  von  dem  Aufkommen  einer 
beträchtlichen  technischen  Litteratur  unterstützt  ward. 

Allerdings  machte  der  Postbetrieb  nicht  gleichmässig  bedeutende 
Fortschritte  gegenüber  dem  ▼oransgegangenen  Jahrhundert;  es  fehlte 
das  Bedürfnis  nnd  der  unternehmende  Sinn^  durch  welchen  in  Eng- 
land auf  festen  nnd  auf  Wasserstrassen  so  Bedeutendes  in  der  seit- 
lichen Anniherung  distanter  Städte  geschah*). 

So  haben  denn  die  Postwagen  (nicht  die  Eilwagen)  es  bei 
grösseren  Entfernungen  nur  dazu  gebracht,  dass  sie  in  24  Stunden 
etwa  22 — 25  M.  durchfuhren.  Doch  kann  dies  nicht  wohl  auf  einen 
Gütertransport  auch  nur  massiger  Dimension  übertragen  werden, 
da  es  sich  nur  in  minimalem  Ausmasse  um  Güterbeförderung,  ab- 
gesehen von  Reisegepäck ,  handelte ;  denn  die  Reisenden  und  die 
Briefschaften  zu  befördern,  war  fast  der  ausschliessliche  Zweck  jener 
jjPostomnibus*'. 

b)  Binnenschiffahrt.  Während  so  auf  den  Strassen  nichts 
wirklich  Bedeutendes  für  einen  leichteren  und  rascheren  Waren- 
verkehr geschah,  bemühte  man  sich  mannigfaltig,  die  Wasserwege 
in  weiterem  Umfimg  und  schon  sehr  frühe  mit  Dampfschiffea  su 
benfitsen,  aber  auch  neue  künstliche  Wasserwege  an  schaffen.  Nicht 
nur  die  grossen  Ströme,  sondern  auch  der  Main,  ja  selbst  der  Inn 
erhielt  eine  Dampfsohiffhhrt;  grosse  Flussstrecken  sollten  durch  Ver- 

*)  Noeh  heute  ruft  die  Fahrpostbefördemiig  auf  der  Lsadslrasee  viel- 
&eh  den  Bindrack  hervor,  sls  gäbe  es  keine  Gegenwsrti  welche  einigen  Fort- 
schritt und  Abänderungen  in  bezug  auf  das  Schwergewicht  und  die  Enge  der 
Fahrzeuge  verlange,  oder  einen  Fährbetrieb^  bei  welchem  die  betr.  Pferde  durch 

eine  ganz«'  Provinz  o(l»>r  (ier^gl.  Land  hindurch  einer  einzigen  behördlichen 
oder  privaten  Autorität  anf^ehuren,  damit  dann  Geeigneteres  in  Rascbbeit  und 
engem  Auschiuss  der  Kurse  geleistet  werde,  als  jetzt. 
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engerun^  des  Profils ,  darch  gefestigte  Ufer  (Oberrhein),  dnrch 
Buhnenbauten  (Donau),  Fclssprengungen  und  Baggerarbeiten  (Mittel- 
rhein, Elbe,  Oder,  Ems)  tUr  bedeutendere  Lastschiffe  l)rauchbar  ge- 
macht werden.  Man  konnte  in  den  30er  und  bis  in  die  r)Oer  Jahre 
auf  vielen,  auch  kleineren  Flüssen  (z.  B.  auch  Fulda  und  Unatrut) 
einen  rührigen  Verkehr  einzelner  Schiffsbesitzer  kooatatieren. 

Jedoch  hatte  dies  alles  nur  wenig  Einfluss  auf  eine  raschere 
Uebcrwindung  grösserer  Entfernungen.  Wftbrend  der  gewöhnliche 
Dampferschleppdienst  täglich  im  Hochsommer  zu  borg  nur  etwa 
10 — 11  M-  Fahrlinie  erledigt,  kann  anch  die  in  einaelnen  Flüssen  seit 
noch  nicht  20  Jahren  aufgekommene  Seil-  oder  Kettenschlepptchiff- 
&hrt  (in  der  £3be,  kunse  Strecken  seitweise  im  Rheine^  auf  dem 
Neckar)  nur  etwa  1,2 — 1,5  M.  per  Stunde  yorwärta  führen. 

o)  Eisenhahn.  Die  Bemühungen  der  Flussschiffahrt  musaten 
daher  teilweise  gans  aufhören,  als  die  Elisenhahnen  auch  in  Deutsch* 
laiid  aufkamen.  Für  die  Entwicklung  des  Schienennetzes  im  deutschen 
Staatenbunde  gilt  grösstenteils  das  Gleiche,  was  vorhin  über  die 
Herstellung  der  Strassen  zu  sagen  war.  Die  Nachteile  der  un- 
systematischen und  Ott  nach  kleinen  TerritorialrUcksichten  zu  stände 
gebrachten  Anlage  sind  heute  infolge  der  wesentlich  verminderten 
Baukosten  und  der  anderen  politischen  Lage  fUr  den  Verlauf  der 
Linien  und  das  Zusammengreifen  der  Bahnkomplexe  ausreichend 
beseitigt,  während  die  frühere  Sonderthätigkeit  der  Einsektaaten 
für  die  Dichtheit  des  Bahnnetses  im  ganzen  offenbar  vorteilhaft 
flieh  erwiesen.  Heute  existieren  kaum  4  von  den  ttber  30  StKdten 
mit  flher  50000  Einwohnern,  in  welchen  oder  in  deren  nitchster  Nähe 
nicht  5 — 6  Schienenwege  susammenllefen  (Berlin  hat  11,  Hamburg 
[inkl.  Harburg]  6,  Breslau  7,  Dresden  5,  Leipzig  6,  Nürnberg  7, 
Mttnehen  8  [9],  Stuttgart  5,  Frankfurt  8,  KOln  7,  Magdeburg  6  etc.). 

Nebenbahnen.  Nachdem  aber  fUr  alle  grösseren  Linien 
meist  gesorgt  war,  ging  man  in  einzelnen  Staaten  daran,  solclie 
Gegenden,  welche  hauptsächlich  infolge  ihres  ungünstigen  Büden- 
profils  oft  nicht  einmal  eine  belangreichere  Fahrstrasse  an  die  grossen 
Routen  anseldoss,  doch  in  das  Bereich  der  Eisenbahnen  einzube- 
ziehen :  man  baute  Bahnen  für  billigen  und  daher  langsameren  Be- 
trieb; namentlich  kamen  auch  solche  mit  geringerer  Spurweite  aut*). 

*)  Die  normale  Spur  in  DeatscUand  und  Mittelearopa  ist  nach  S  4  der 
„Teehaischen  Vereinbsnuigen''  des  Vereins  der  Eisenbshnyerwaltnngen  1,485  m 
im  Lichten. 
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VI.  Periode.  L  6.  Deutsehland.  Niederl&ndiacbe  Staaten. 


Dies  anerat  in  Sachsen*),  wo  dieses  System  auch  seine  stärkst«  Ent* 

wickinng  fand.  Die  bedeutenderen  Steigungen  und  schärferen  Karren,  welche 
man  hiebe!  anwenden  kann,  lassen  die  Dampfmaschine  auch  dort  fiir  den 
Gütertrans|  ort  verwenden,  wo  die  Bevölkerung  auf  einen  normalen  Schienen- 
weg»^ noch  lange  Jahre  zu  warten  hätte.  Immerhin  sprechen  so  manche 
üriinde  gegen  dieses  Prinzip,  dass  z.  B.  Bayern,  welches  seit  18S5  ein  neues 
System  der  Anlage  und  des  Betriebs  fftr  Mebenbahoen  zur  Einführung  brachte, 
wohl  mit  Recht  die  normale  Spnr  behielt  Die  Zngsgeschwindigkeit  ist  bei 
solchen  Linien  allerdings  nnr  90  km  in  der  Stande;  doch  handelt  es  sich  ja 
nur  um  knrae  Strecken,  nm  Zubringer  der  eigentlichen  Verkehrswege. 

Durch  diese  Art  von  Bahnen  nun  wird  vielfach  der  Missstand 
wesentlich  beseitigt ,  dass  der  grössere  Teil  des  betreffenden  Staats^ 

gebietes  gerade  darch  die  Vorzüge,  welche  das  nächste  Umland  der 
Hauptbalmcn  <;enie88t,  dem  Verkehrsleben  des  Ta^^'e»  wesentlich 
ferner  gerüikt  ward,  als  vor  der  Zeit  der  Eisenbahnen.  Das  ge- 
samte Gebiet  kann  durch  die  „Vizinalbahnen"  in  den  grossen  Kreis- 
lauf des  vvirti^t'haftlichen  Lebens  der  Kiiltiirwelt  herein  gezogen  wer- 
den, namentlich  aber  wird  das  im  Lande  vorhandene  (.TÜterquantum 
in  weit  grösserem  Ausmasse  zur  Teilnaiime  am  Warenaustausch 
des  Weltverkehrs  befähigt,  und  zahlreiche  Qttter  werden  erat  m 
Waren  erhoben. 

Wie  aber  allenthalben  derlei  Bahnen  als  Werice  der  aus- 
gleichenden Gerechtigkeit  für  die  ohne  dieselben  beiseite  geschobenen 
Landschaften  wirken,  so  namentlich  in  Deutachland.  Durch  sie  wird 
nftmlich  auch  die  Verschiedenheit  wesentlich  gemildert,  welche  in 
bezng  auf  den  Besits  moderner  Verkehrswege  zwischen  dem  plastisch 
lebhafteren  ober-  und  mitteldeutschen  Land  und  der  germanischen 
Tiefebene  besteht. 

In  letzterer  nun  treten  die  beideu 

aisderiiadisehen  Staaten 
gleichfalls  mit  einer  ganz  wesentlich  verschiedenen  Ausbildung  der 
Schienenstrassen  nns  entgegen. 

Belgien,  1835  im  Besitz  der  ersten  Eisenbahn  des  Kontinents 
(BrttsseMfecheln),  beeilte  sich,  durch  das  ganze  Land  solche  zu 
ziehen  und  alle  Induatriesitze  von  Belang  miteinander  sowohl  als 
namentlich  anch  mit  den  Seehäfen  zu  verbinden.  Letztere  gewannen 
bei  der  Nähe  Englands  dadurch  ungemein  und  fibten  eine  mächtige 
Auiiiehungskratt  aut  das  deutsche  iSieden  heingebiet  aus.    So  ward 

*)  Ueber  die  Geschichte  der  Schmalspurbahnen  and  deren  Bedentong 
cf.  W.  Host  mann,  Bau  nnd  Betrieb  der  Schmalspurbahnen  etc. 
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Aotwerpen  groAS,  Überdies  durch  ansteigende  Zuwendungen  des  Staats 
für  die  EinrichtaDg  der  gefOrdertsten  HafenTerhältnisBe  gehoben*), 
und  erwnchB  snm  bedeutendsten  Seeplats  der  enropäiachen  Nord- 
kttste  neben  Hamburg.  Ebenso  aber  entwickelte  sich  aacb  Brüssel 
durch  seine  Industrie  nir  Grossstadt  von  420000  Einwohnern,  mit 
Paris  telephoniscb  in  Verkehr  gesetzt,  ein  Zielpunkt  für  6  Eisen- 
bahnen, wie  Antwerpen. 

Die  holländischen  Niederlande  dagegen  verzichteten  auf 
eine  klüftige  Eisenbahnpolitik,  vertrauten  vielmelir  lange  Zeit  auf 
ihre  ziemlich  gradlinigen  natürlichen  Waaserstrassen  und  ihre  Kanäle. 
Nur  um  Antwerpens  Konkurrcuz  willen  wurde  mit  Ueberbauung  der 
Ooster  Scheide  eine  Hauptiinie  nach  Viissingen  für  die  Bedürfnisse 
des  mitteleuropäischen  oder  deutschen  Verkehrs  gezogen.  Erst  seit 
10 — 15  Jahren  etwa  zeigt  sich  auch  hier  die  Erkenntnis  wirksam, 
dass  der  Grosshandel  der  Gegenwart  yot  allem  eine  rasche  Liefe- 
rung Yon  Gütern  sur  rascheren  AusnUtsung  der  vermehrten  Kon- 
junkturen Terlangt.  Man  emp&nd,  dass  namentlich  auch  der  Per- 
sonen- und  Postverkehr,  bei  dem  an  sich  die  kttrsesten  Wege  geboten 
sind|  einen  unberecbenbaren  Einfluss  auf  die  Mehrung  der  Gttter- 
transporte  aller  von  ihm  bevorsugten  Linien  austtboi  wodurch  der 
belgische  Verkehr  so  viel  gewann. 

Während  man  aber  endlich  auch  in  ausgedehnterem  Masse 
Hahnen  von  mehr  als  provinzialer  Bedeutung  herstellte,  gingen  die 
Benüihuiigt'ii  um  die  Seeplätze  R(>tter<laui  und  Amsterdam  nicht 
zurück.  Letzteres  wurde  durch  den  inkl.  der  Moli  23  km  langen 
Kanal  rach  WNW  für  grosse  Ozcanscliitfe  zugänglich  gemacht,  um 
nach  Kräften  mit  Antwerpen  den  Wettstreit  führen  zu  können**). 

Auch  Deutschland  liees  die  Frage  der  künstlichen  Wasser- 
etrassen  nicht  auf  sich  beruhen.    Da  fiir  alle  Haaptverkehrslioien 

*)  Für  (^tiiaibauten  aller  Art,  für  verschiedene,  auch  hydraulische  D.icks, 
l'ür  Dampf-  und  schwimmende  Kranen,  elektrische  Helenrbtung  zu  nacht- 
lichem Ladedicust,  schwimmende  Elevatoren  (z.  H.  mit  23  m  hohem  Hebeturm, 
am  150  Tons  Getreide  per  Stande  sa  transferieren),  muglichst  fortschreitende  Frei- 
heit TOD  Abgabeo  dei  einheimischen  and  fremden  Schiffe  etc.  warden  etwa 
86  MillioDen  Franken  aafgewendet.  **)  Allerdinj^  ist  snch  die  Binreihnng 
Brüssels  unter  die  Seehafenst&dte  lebhaft  projektiert  worden  ^  indem  anter  ge- 
nauer Feststellnng  der  finanziellen  Bedingungen  der  Erbaner  des  Clydekanals, 
Cof"»oux.  beantrnp'te,  ihn  mit  der  Herstellunf^  eines  Kanals  von  der  Vorstadt 
Schaerbeck  direkt  zum  Meere  und  eine?  anderen  nach  Antwerpen  zu  betraaenj 
Schiffe  mit  2500  Tons  und  ÜJ)  m  Tiefgang  sollten  ihn  benützeu. 
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EiseDbahnen  bostehen^  ist  die  Beachtung  der  Binnenschiiiahrt  um  so 
näher  gerückt,  da  einzelne  Gebiete  für  ihre  Kohlen-  und  Eiseiiaiis- 
fuhr  zeitweise  eines  niedrigeren  Frachtsatzes  dringend  bedttifen,  als 
er  auf  Eisenbahnen  8ur  Zeit  möglich  erscheint. 

So  wurde  denn  der  Bau  eines  grossen  Kanals  Tom  Miederrhein  (swisehen 
Bahr^  nnd  lippemfindung)  naeh  der  Ens  and  der  Weser  besehlossen,  am 
Schiffe  mit  Tragkraft  lOr.  SSO— 400  Tons  naeii  der  Kttste«  weiterhin  aaeh  nach 
der  ünterelbe  ftthren  zu  lassen.    Dampfbetrieb  ist  natürlich  vorausgesetzt. 

Von  Projekten,  die  auf  Verwirklichung^  Aussicht  zu  haben  scheinen, 
sei  zunächst  der  Kanal  von  der  Oberspree  zur  Elbe  bei  Riesa  erwähnt  •).  Eine 
ErgÄnzuntT.  <\\v  wohl  noch  weiter  im  Felde  steht,  würde  danu  der  Kanal  von 
Rostock  nach  der  mittleren  Havel  bilden.  Für  Oberdeutschland  wird,  uament- 
lieh  wegen  der  langen  Wintersperre  anf  der  betreffenden  Scheitelstrecke,  kaam 
ein  moderner  Schiffahrtskaaal  in  naher  Zukunft  entstehen.  Sollte  aber  den- 
noeh  hier  fOr  diesen  Zweck  eine  Kapitalsmasse  in  Verwendung  kommen 
können,  so  wfirde  nichts  anderes  angemessen  erseheinen,  als  vom  Neckar  her 
dareh  das  Ries  den  Rhein  und  die  Donau  zu  yerbinden 

Der  Seeschiffiihrt  wird  der  bereits  im  Ban  begriffene  Nord- 
ostseekanal dienen,  welcher  die  Elbe  bei  Bronsbuttel  verlässt  nnd 

erst  NNO  dann  in  O  die  Kieler  Bucht  bei  Holtenau  erreicht. 
13,3  M.  lang,  dient  er  ganz  wesentlich  der  Ueberwindun^^  von  Meeres- 
oder Küstenabständen,  insofern  er  die  Fahrt  zur  Ostsee  für  London, 
Antwerpen,  Hamburg  etc.  um  236  Seemeilen  oder  um  1  Tag  Fahr- 
zeit abkürzt***). 

Doch  nicht  in  solchen  Arbeiten  für  eine  kürzere  Art  von 
KüBtenschiflfahrt,  sondern  in  dem  DamptVerkehr  der  Festlandswege 
zeigt  sieb  «ach  für  Mitteleuropa  der  Hauptfortschritt  dieser  Periode. 

7.  Zeitritaniliehe  Alistlnde  in  Mltlelenrop«. 

Zunächst  werden  auch  durch  den  Dampfbetrieb  auf  Eisenbahn- 
körpern die  von  den  gegenseitigen  Abständen  massgebender  Plätze, 
von  der  Bodenplastik,  von  der  örtlich  verschiedenen  Produktion  und 
der  Kiistengliederung  abhängigen  sogenannten  Welthandelswege  fest- 
gehalten und  iLrrossenteils  deutlicher  durchgeführt.  Aber  anderer- 
seits verhilft  doch  auch  hierin  die  Kraft  der  Maschine  dem  Menschen 

•)  Bellingratli  (Bau  und  Betriebsweise  eines  deutschen  Kanalnetzes) 
ist  ein  hcsonfierer  Anwalt  dieser  mit  hydraulischer  SchifTshebung  einzurichtenden 
Wasserstrasse.  •*)  Cl".  VV.  Götz,  Das  iJonaugebiel  etc.  1882,  S.  455  f.  *••)  Die 
b^ntfitehung  der  jetzigen  Trace  cf.  Peter  man  ns  Mitteilungen  1886,  S.  291« 
mit  Karte. 
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so  einer  weit  httheren  Uiwbhftngigkeit  toh  der  Plijrsis  der  Erdober- 
£äch6y  als  er  sie  vorher  betaee.  Dies  geschieht  dednroh,  dass  weder 
die  kontrollierbaren  Unkosten  des  Transportes  von  einer  mttssigen 
Kilometerdifferens  (20 — ^25®/o)  der  miteinander  in  Konknrrens  tre- 
tenden grossen  Linien  wesentlich  beeinflnsst  werden,  noch  die  Fahr- 
zeit durch  ein  Pins  der  Gleislänge  einer  Bahn,  das  etwa  12  bis 
15  M.  betrage,  eine  irgend  empfindliche  Ausdehnung  erföhrt*). 

Es  wird  aber  auch  für  diese  Periode  immerhin  entsprechend 
sein ,  die  gemachten  Fortschritte  in  der  üeberwindung  der  Ent- 
fernungen von  einzelnen  kommerziellen  Mittelpunkten  aus  anzugeben. 

Die  durchschnittliche  Geschwindigkeit  der  Güterbeförderung 
wird  uns  aber  weder  durch  die  rascheste  Fabrweise  noch  durch  die 
des  GutersammelzugeSi  sondern  in  Analogie  der  V.  Periode,  in  der 
ja  auch  nicht  Eilwagenschnelligkeit  massgebend  war,  etwa  durch 
einen  mSssig  beschleunigten  Posting  bestimmt.  Dann  treffen  inkl. 
der  Aufenthalte  4,5—5  M.  (38—38  km)  dnrchmessener  Weglloge 
anf  die  Fahrstande,  was  andererseits  auch  die  Fahrplanangaben 
kontrollieren. 

Es  wird  sich  aber  dann  im  W  Paris,  in  Deutschland  (Kdln) 
Berlin,  in  Oesterreich  (Wien)  Pest,  in  Italien  werden  Venedig,  Genua, 
Rom  als  Mittelpunkte  am  meisten  sich  empfehlen. 

Von  l'aris  wird  mau  in  18  Stunden  nach  Lyon,  in  33  naoli 
Marseille,  in  12  nach  Barcelona,  in  23  nach  Bordeaux,  in  61  nach 
Madrid,  in  84  nach  Lissabon  befördern.  Nur  20  Stunden  bedarf 
mau  nach  Bre^t,  1 1  nach  Dover  (2  Stunden  Seefahrt) ,  18  nach 
Köln,  18/19  nach  Basel. 

Von  Köln  nach  Berlin  verfrachtet  man  in  19  Stunden,  von 
hier  nach  Hamburg  in  9/10,  nach  Kopenhagen  (Stückgüter)  in 
14  Stunden.  Von  Berlin  nach  Königsberg  sind  16  erforderlich,  nach 
Warschau  20,  nach  Wien  21,  nach  Mttnchen  22/23,  nach  Strass- 
burg  und  Basel  24—26. 

Von  Basel  nach  Qenua  werden  Gttter  in  24  Stunden  geführt, 
▼on  Lyon  ebenhieher  in  nahesu  gleicher  Zeit  Triest  aber  bedarf 
letstere  für  den  Weg  nach  Innsbruck,  3  Stunden  weniger  nach  Wien, 
3  mehr  nach  Pest.  Kach  Rom  aber  hat  man  von  Verona,  das  von 

*)  Allerdings  können  am  deswillen  andererseits  snch  von  der  Nator 
nur  in  geringerem  Grade  empfohlene  Routen  durch  fiskalische,  politische  und 
andere  Ma^sregeln  zum  Naclüeil  natUrlieher  Hauptlinien  beliebig  lange  Zeit 
sa  «WeUhandelfilinien"  gemacht  werden. 
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Tl.  Periode.  I.  8.  Skandinavien. 


München  in  20  Standen  Sendangen  erhält,  25/26  Stunden;  von  Rom 
nach  Brindisi  ehensolange. 

8.  SkandinaTien 

hat  sich,  soweit  es  seine  Bodennatur  gestattete,  in  rascher  und  ener- 
gischer Weise  dem  Bedürfnis  des  beschlennigten  Verkehrs  im  Zeit- 
alter des  Dampfes  angeschlossen.  So  sehr  auch  die  Herstellung  von 
KanSlen  durch  die  Landesnatnr  nnd  das  Bedürfnis  sehr  billiger 
Frachten  fiir  die  billigsten  Massengüter  empfohlen  und  geschehen 
war,  80  wendete  doch  vor  allem  Schweden  die  grössten  Summen 
auf,  um  dem  so  dünnbevölkerten  Lande  zahlreiche  Schienenwege 
zu  geben. 

Allerdings  ward  sowohl  hier  aU  namentlich  in  dein  ungleich 
unwegsameren  Norwegen  das  erleichternde  System  der  Schmalspur- 
bahnen frühzeitig  da  und  dort  angewendet.  Ja  Norwegen  mosste 
Sttne  ausgedehntesten  und  wichtigsten  durchgehenden  Schienenstrassen 
in  genannter  Weise  herstellen.  So  die  HochgebirgsUnie  von  Christiania 
naeh  Trondhjem  und  die  von  letzterer  Stadt  ö.  über  die  Kjöicn 
nach  Östersund  nnd  von  da  weiter  nach  üpsala  und  Stockholm. 
.  Die  Fahrt  auf  letsterer  Linie  nach  dem  Mälarsee  bedarf  1,5  Tage, 
von  Stockholm  nach  MalmO  ist  1  Tag  ndtig,  nach  Christiania 
0,8  Tage. 

DKnemarks  Inselcharakter  hielt  diesen  Staat  nicht  von  ihn> 

lieber  Rührigkeit  ab:  alle  seine  grösseren  Teile  (exkl.  Island)*)  sind 
längst  mit  Eisenhahnen  versehen.  Die  wichtigste  Verbindung  mit 
dem  Kontinent  ist  wohl  jene,  welche  von  der  grossen  Ilaupts^tadt 
aus  die  Südnipitze  von  Seeland  aufsucht,  dann  die  Wägen  nach  der 
Insel  Falster  überfahren  liisst,  an  deren  Südspitzp  der  Sciii^^nenweg 
authörty  um  in  unmittelbarem  Anschluss  per  iSchiö'  Guter  und  Per- 
sonen nach  Rostock  befördern  zu  lassen,  so  dass  sie  von  Kopen* 
hagen  nach  Berlin  in  14  Stunden  gelangen. 

Die  anderen  Hauptentfernungen  in  Skandinavien  gestalten  sich 
nun  so,  dass  man  von  Christiania  aus  nach  Ystad  mit  Bahn  in 
1  Tage  versendet,  nach  Trondhjem  in  0,75  Tagen.  Von  Trondhjem 
nach  Tromsö  ist  eine  Seefahrt  von  5  Tagen,  nach  Hammerfest  von 

•)  Ueber  die  Reisemethode  in  dieser  Insel,  welche  rund  70000  Be- 
wohner hat,  cf.  G.  G.  Winklers  „Island",  womit  ein  »ufpcrst  anschauliches 
Uild  der  Natur  und  der  Kaltarverhältnisse  gegeben  wird,  öpezieii  etwa  S.  64  f., 
150  1.,  251  f. 
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zur  letzten  Dampferstation  am  Hardanger  Fjord,  Vadsö,  9  Tage. 
Von  Stockholm  nach  Petersburg  hat  man  Ifi  und  nach  Riga  1  Tag. 

9«  Rossland. 

Das  Eintreten  des  rassischen  Verkehrswesens  in  die  moderne 
Bahn  erfolgte  sp&t.  EHgentlich  nur  4  Eisenbahnlinien  eanstierten 
bis  snm  Ausgang  des  Krimkrieges.  Man  liess  sich  für  den  GKlter- 
verkehr  bis  dahin  der  Hauptsache  nach  an  dem  yon  der  Natur  so 

sehr  erleichterten  System  der  WasserstrasBen  genügen,  nachdem 
man  «lunh  Kanäle  fast  alle  einander  benachbarten  Flussgebiete  mchr- 
tach  miteinander  verbunden.  Allerdings  hinderte  ja  das  Klima  auf 
den  meisten  Kanälen  7  Monate  lang  den  Transport;  allein  der 
Schlitten  konnte  wenigstens  weit  sehneller,  wenn  auch  nur  Produkte 
von  höherem  Werte,  befördern.  Immerhin  war  es  ein  schwerer . 
Nachteil  für  dieses  auf  UeberfUhrung  von  Rohprodukten  nach  der 
w.  Penpherie  angewiesene  Land,  dass  seine  inneren  geographischen 
Abstände  erst  etwa  seit  1860  ernstlicher  mit  Hilfe  der  Eisenbahnen 
reduziert  wurden.  Doch  sind  wenigstens  heute  zahlreiche  und  in- 
folge der  Bodengestalt  allenthalben  mit  Ausnahme  des  SW  in  wohl« 
geeigneter  Trace  verlaufende  Linien  yorhanden.  Nachdem  der  w.  Zu- 
eammenschluss  von  Kasan,  dem.  Zielpunkt  des  üralyerkehrsy  mit 
dem  russischen  Bahnnets  zur  Zeit  yollzogen  wird,  nach  Riga,  Libau, 
Windau  ebenso  als  nach  Odessa  und  Taganrog  mehrere  direkte 
Linien  verlaufen,  auch  vom  Schwarzen  Meere  zum  Ka^piaee  die 
Eisenbahnverbindung  seit  .Jahren  besteht,  erscheinen  die  Hauptauf- 
gaben auf  diesem  Felde  mit  einer  Ausnahme  gelöst.  Letztere  ist 
in  der  Getrenntheit  Transkaukasiens  vom  Hauptlande  zu  erkennen, 
da  der  erwähnte  Weg  von  Batum  nach  Baku  als  Zwischenstikk 
der  Route  von  SUdeuropa,  von  der  Donau  und  von  Konstantinopel 
nach  Zentralasien  unzweifelhaft  mit  dem  kommerziellen  Körper  des 
Reiches  enge  zusammenb&ngen  sollte. 

Es  wird  aber  keineswegs  eine  Darehsteehaag  des  Kankssos  hiefilr  in 

Frage  kommen,  da  ein  Tunnel  von  etwa  25  km  und  dazu  starke  Entwicklung 
auf  i]cr  s.  Strecke  nöti^  sein  würde,  f Ebensowenig  eine  Darjalüberschienung.) 
Ai)er  nahe  läge  eine  Verbindung  von»  N  her  mit  dem  Ostnide  der  trnnpkau- 
kasiscben  Bahn,  mit  Baku,  Auel)  die  Parallelbahn  länrrs  des  KordfnsM's  des 
Kaukasus  ist  zum  grossen  Teil  erst  blosses  Projekt  und  wurde  doch  eine 
•ehr  wertrolle  Ei^ntnn^  zn  den  Portseliiitten  im  tnranischen  Gebiete  sein. 

Tin  O  aher  ist  vom  Ende  der  bequemen  Bergfahrt  auf  der 
Kama,  uämlich  von  Perm  an,  nunmehr  eine  Eisenbahnverbindung 
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nicht  nnr  mit  der  Ostaeite  des  Un\,  sondern  bereits  mit  Tjnmeo- 
Tobolsk  2U  Stande  gebracht  zum  Ausgangspankte  der  lebhaften 
SchiffiJirt  des  Irtisch  und  Tobol. 

AI«  zweite  sibiriBciie  lialm  ist  die  Linie  Samara- Ufa-SlatouBt-Jekateiin- 
burg  in  AngriiT  genoaunea.  Für  die  Verbindang  SttdwcstsiMrlens  von  den 
Pontnahilfen  hat  de  den  Yonng  ror  der  Stieeke  Ksean^Perm  erludlea. 

Die  Schienenverkehrswege  aber  haben  in  Russland  an  den 
zalilroicheij  Dampterkursen  der  Flüsi^c  nicht  nur  eine  erleichternde 
Unterstützung,  sondern  vielfach,  wie  aus  dem  Beispiel  der  Kama 
ersichtlich,  eine  notwendige  Ergänzunj^,  wenn  es  sich  um  durch- 
gehende grosse  Linien  handelt.  In  diesem  Zusammenhang  haben 
die  Dampferkurse  grosse  Bedeutung,  welche  auf  der  Wolga,  der 
Oka,  dem  Dnjepr,  der  Dwina  verkehren,  sowie  die  Lastdampfer, 
welche  die  DUna  und  den  Njemen  auf  betrikhtlicher  Strecke  be- 
fahren.  Auch  der  Don  and  die  Newa,  sowie  der  Swir  bilden 
Zwischenabschnitte  ftbr  grossere  Honten  der  Dampfbefördenmg*). 

Die  Leistung  der  Post-  nnd  Passagierdampfer  betrigt  zu  thal 
3  M.  per  Stnnde^  sn  borg  auf  der  Wolga  2,5.  Wird  nun  als  Hanpt- 
mtttelpunkt  wichtiger  Verkehrslinien  lunächst  Moskau  angesehen, 
so  ergeben  sich  bei  der  Ansetsang  der  in  Rassland  flblichen  Fahr- 
geschwindigkeit der  Bahnen  zu  26 — 28  km  per  Stunde  folgende 
Abstünde.  Nach  Petersburg,  Wilna,  Kiew  liefert  man  in  1  Ta^'e, 
nach  Hangö  in  Finnland  und  nach  Kasan  (letzte  Strecke  zu  schilT^ 
in  1,8  Tagen,  nach  Zarizyn  in  1,6,  nach  Astrachan  in  fast  3  Tagen. 
Orenburg  orreicht  man  in  2,3,  Rostow  und  Uleaborg  (Nordfinnland  i 
in  2,6,  VVladikawkaa  in  3.()  Tagen.  Im  8  wird  von  Odessa  aus 
nach  Kiew  in  weniger  als  2,  nach  Lemberg  in  1,6,  nach  Bukarest 
in  0,8  Tagen  befördert.  Uober  die  Abstände  in  der  kaspischen 
Senke  cf.  später  unter  ^ Vorderasien*. 

Im  O  aber  wird  auf  der  Kama  nach  Perm  bergwirts  in  3  Tagen 
befördert.  Perm  h»t  mittels  Bahn  1,8  Tage  nach  Tobolsk  (nicht 
gans  1  nach  Jekaterinburg). 


*)  Etwa  1100  Dampfer  arbeiten  auf  diesen  Wssserstrassen ,  davon  800 
als  Remorkenre,  gegen  SO  in  der  T^aerei. 
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hat  im  gansen  keine  beacbteiuwerteren  Fortechritte  in  der  Be- 
schlenniguDg  des  Verkehrs  su  veneichnen,  somal  durch  die  Dampf- 
schiffahrt der  chineuaehe  üeberiandhandel  aehr  empfiadlioh  rednaiert 

worden. 

Allerdings  wird  zeitweise  mit  Lebhaftigkeit  für  Herstellung 
einer  zusammenhängenden  Wasserverbindong  vom  Ob  bei  Tobolak 
bis  zum  Baikalsee  eiogetreten,  da  ja  der  interne  Verkelir  durch  die 
starke  Vermehrung  der  Bewohnerschaft  sich  bedeutend  geättMgeit 
hat.  Es  wäre  auch  die  Gesamtlinie  schon  durch  wenige  ziemlich 
kurae  Zwiachenkanalstrecken  und  durch  einen  ebenioicben  Um- 
gehungsweg an  der  Hauptstromschnelie  der  Angara  zu  gewinnen. 
Allein  ea  reicht  doch  wohl  der  Lastenverkehr  dieser  Gebiete  nicht 
hin,  am  die  wenn  anch  nicht  eben  hoch  projektierte  Anagahe  von 
80  Hill.  Rubel  au  rechtfertigen,  da  man  ja  aelbst  in  günstigeren  Jahr- 
gängen nur  ein  Halbjahr  lang  eisfreie  Fahrlinie  hlitte. 

Die  Eisrabahn  aber,  welche  gans  im  aUgemsinen  als  eine  asiatische 
Pasiflklinie  ▼•rsehiedenttieli  projektiert  wurde,  wird  um  des  Kostenpunktes 
willen  wohl  noeli  lingsr  tin.  blosses  Thema  der  Tsgesiittentar  bleiben. 
Wenn  nenestens  besonders  die  Notwendigkeit^  über  Nertschinsk  nach  Ochotsk 

oder  znr  Amurmündung  nach  Nikolajewsk  zu  bauen,  belont  wird,  so  liegt 
hierin  noch  ein  besonderes  Anzeichen,  dass  man  bei  der  rein  akademischen 
Behandlung  der  Frage  ntehen  bleibt. 

Immerhin  ist  die  SchatYung  einer  solchen  grossen  Öchienenstrasse  nach 
dem  O  Asiens  ein  Programmpankt,  den  man  nicht  unansgefUhrt  wird  fallen 
lassen  können.  Nar  wird  man  das  Ziel  nicht  an  der  kommersiellen  Wflste 
der  ochotskischen  Kttste,  sondern  in  dem  eminentesten  Prodaktionsreich  der 
Erde,  nimlich  in  China  an  erkennen  haben.  Die  neueste  Bntwicklnng  der 
Eisenbahnfrage  in  Cllina  legt  dies  besonders  nahe  und  vermag  die  Verwirk- 
lichung einer  Linie  von  Tobolsk  nach  Peking  oder  nach  Hsi-ngan-fu  nea  anzu- 
rtgen.  Denn  nur  diese  beiden  o.  Endpunkte  können  für  eine  Route  von  Ost- 
europa her  ernstlich  in  Frai^ic  kommen.  Bleibt  das  chinesische  Reicli  ohne 
eingreifende  Aenderang  der  Nord-  und  Nordwestgrenze  zu  gunsten  Russlands, 
80  ist  die  ^aee  ober  Irkutsk-Kiachta  nach  Kobdo  und  Peking  zwar  politisch, 
niclit  aber  kommersiell  die  idkshstUegende.  Weil  »ie  jedoch  in  der  Hochstsppe 
der  ö.  Mongolei  nur  tlber  sanft  gesogene  Terrainanschwellnngen  sn  führen 
ist,  wahrend  sie  einen  notdttrftig  befriedigenden  Lokalverkehr  vom  Ob  an  in  Aus- 
sicht stellt,  80  würde  dieses  Projekt  die  nötigen  finanziellen  Voranssetzungen 
immerhin  gewinnen  können.  (Cf.  8.  767.)  Hente  braucht  man  von  Kiachta 
nach  Kaigan  6  Wochen. 
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2.  Chineslsdies  Beidi. 
Die  Verkehrswege  in  den*  peripherischen  Gebieten  des  chine- 
sischen Reiches  von  der  Mandschurei  an  bis  nach  Kaschgar  hin 
haben  wohl  seit  dem  Untergang  der  Mongolenoberherrschaft  wenige 

Erneuerunpjen  zum  Zweck  wesentlich  beschleunigten  Verkehrs  er- 
fahren*). Weder  Strassonbau  noch  eine  Eisenbahn  ist  entstanden. 
Doch  bewältigt  eine  Karawane  in  ebenem  Gebiete  täglich  40  Werst, 
also  etwa  5,7  M. ;  in  den  Bergen  nur  4  M.**). 

GUia 

selbst  behielt  im  Inneren  den  Unterschied  von  kaiserlichen  Reichs- 
strassen, von  Landstrassen  nnd  Saum  wegen.  Aber  sie  sind  wenig 
gepflegt,  und  namentlich  in  den  Gebirgsprovinaen  fehlt  es  meist 
an  der  Möglichkeit,  Frachtfahrwerke  auch  auf  den  besuchtesten 

Transportlinion  gehen  zu  lassen***).  Auch  für  die  Abkürzung  alter, 
sehr  entwickelter  Strassen  geschah  schwerlich  etwa8  Wesentliches, 
wie  V.  Richthofen  z.  B.  die  Ausdehnung  der  Strasse  von  Hsi- 
ngan-fu  nach  Ilan-tschung-fu  in  der  grössten  Strecke  um  mehr  ala 
30  "/o  gegenüber  der  geraden  Linie  verlängert  fand. 

Gleichwohl  hat  man  eine  rühmliche  Beschleunigung  der  Trans- 
porte erreicht,  was  keineswegs  aas  den  Verkehrsmitteln  und  den 
hohen  Frachtpreisen f)  ersichtlich  ist.  Im  N  und  in  der  Mitte  dea 
Landet  nämlich  (bis  Ss-tschwan)  ist  der  Maulesel  das  weitaus  ver- 
breitetste  Lasttier  auf  allen  grossen  Verkehrsstrassen.  Er  trägt  ge- 
wöhnlich 2  Pikul  nnd  swar  täglich  90—100  Li  =  7  M.  Dabei  wird 
nie  ein  Rtisttag  gehalten,  s.  B.  kaum  einer  von  Peking  nach  Tsohang- 
tu-fu.  Aber  auch  inm  Ziehen  grösserer  Wägen  dient  das  Maultier; 
sie  laden  20  Pikul  (24  Zentner),  legen  aber  allerdings  dann  nur  die 

•)Cf.  hiezu  Wenj  ukow,  Die russ.-asiat.  Grenzlande  (v.  K rahmer),  S.  165 
und  281  ff.  —  Zwischen  Knkachoto  und  Uljassutai,  also  n-w.  darch  die  nö.  Gk>bi, 
find  Brunnen  gegraben.  Nördlich  von  diesem  Wege  gflil  eine  zweite  Strasse 
mit  Po8tstation»'n ;  'sie  geht  bei  Sajr-ussu  von  der  Kalgfiii  Lrganstrasse  ab. 
Aber  beide  iStra.sj*en  und  ihre  Einrichtungen  sind  gewiss  in  der  vorigen  Periode 
geschaffen  worden.  Nach  Pscbewalski,  Reise  in  der  Mongolei,  6.  4S6. 
**)  Nach  J.  P.  Sisma>noT  in  Petermanns  Mitteilungen  1874,  S.  49. 
***)  ▼.  Richthofen  schiUte  s.  B.  die  von  8  nach  M  ttber  den  Paas  Ten- 
mönn-kwsn  (5920  Poas  hoch)  unter  89*  n.  B.  Im  nö.  Seluasi  an  dem  Tage 
seiner  Beobachtung  gezogenen  Kamele  und  Maultiere  auf  2000 ;  dazu  brachten 
lange  Zfige  von  Eseln  Weintrauben  und  Früchte  (II,  S.  488  ff.),  f)  Die  Preise 
auf  den  Hnu|itstr.issen  im  nö.  China  stellen  sich  für  grosse  Fntfernungen  auf 
8,8—8,7  Tsien  iur  1  Pikul  per  Li.  Dies  Bind  1,25~1,&0  Pf.  für  60  kg  per  0,55  km 
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Hälfte  genannter  Wegl&nge  surttck.  Das  Kamel  hat  man  im  NW; 
die  Knh  aber  ist  das  Uanptzugtier  des  Lokalverkehrs ,  wie  auch 
das  Pferd  nur  letzterem  dient. 

Man  bentttst  eben  allenthalben  nach  Möglichkeit  die  Wasser- 
wege. Gewiss  wird  auch  für  sie  sehr  wenig  in  den  letzten  Jahr- 
hunderteü  gcßchehen  sein*).  Aber  es  besitzt  allerdings  die  Binnen 
Schiffahrt  Chinas  endlos  viele  Gewässer,  weit  mehr,  als  auf  deu  in  Eu- 
ropa bekannten  Karten  Flüsse  verzeichnet  sind**).  Daraua  erklärt  sich 
einigermassen  die  geringe  Sorgfalt,  welche  man  di^n  vorhandenen 
Strassen  zuwendet,  die  ja  noch  heute  das  Fahren  der  Reisenden 
in  Wägen  grösstenteils  ausschliessen.  Zugleich  aber  wird  damit 
der  GtttertraD^[>ort  als  ein  schleppender  in  allen  nicht  völlig  der  Fluss- 
trace  entsprechenden  Entfernungen  erwiesen,  da  man  eben  nur  das 
Tragtier  und  grossenteils  auch  den  Menschen  zur  Beförderung  von  Kauf- 
mannsgtttem  zwischen  zwei  Wasserlttufen  zu  benutzen  pflegt.  Dampfer 
aber  brauchen  fttr  die  150  M.  des  grossen  Eaiserkanals  6  (5)  Tage. 

Welch  einen  nnbereclienbaren  Umschwung  mttssen  hier  die  Schienen« 
weg«  in  jeder  Hinsicht  des  Erwerbslebens,  der  sotialen  und  politischen  Ver- 
haltnisee  hervorrufen.  Der  Bann  gegen  diese  Einrichtung  ist  ja  nun  endlich 
gebrochen.  Die  Ahnengeister  der  Chinesen  in  der  Luit,  welche  bisher  duicli 
den  Kaminrauch  der  Lokoniolive  zu  sehr  gereizt  worden  wären  ,  findet  man 
in  diesem  Zusammenhang  nicht  mehr  zu  beriicksichtigen  nötig!  Welch  eine  Rück- 
wirkung wird  es  namentlich  auch  auf  Europa  ausüben,  wenn  die  im  NO  im  Üau 
begriffene  Bahn  ihre  weitgedehnte  Entwiddung  findet,  wenn  das  so  arbeitsame, 
geschickte  und  genflgsame  Chinesenvolk,  400  Hill.  Köpfe,  mit  Dampfmaschine  und 
Dampfwagen  seine  Arbeitsprodukte  auf  den  Weltmarkt  ausströmen  lik8st!***> 

Dann  wird  sich  auch  die  transmongoiische  Eisenbalin,  eine  russisch» 
chinesische  Paaiflkbahn,  als  eine  selbstverständliche  Folge  fofort  anschliessen. 
Für  sie  die  von  Hsi-ngan  fu  ausgehende  Linie  nach  den  Uebergängen  des 
Tien-schan  herzustellen,  wird  die  nächste  und  lohnendste  Aufgabe  sein.  Zu 
ihren  gunsten  tritt  unter  den  von  einer  <,nos.seii  Anzahl  verschieden  plai- 
diereuder  Forscher  vorgesciilagenen  ohne  Zweifel  das  meiste  ein  f).     Vor  allem 

•)  Die  Untiefen  im  Hwangho,  z.  B.  nahe  der  Furt  von  Meng  (S.  303), 
erhalten  sich  ebensu,  als  die  Barre,  6  M.  von  der  Uliindung.  um  derentwillen 
grosse  Dschunken  aussen  bei  Taipingkwan  bleiben  müssen.  *•  )  Hr.  Freiherr 
V.  Rieht  ho  fen  hatte  die  Freundlichkeil,  auf  diese  Thatsache  den  \'erfasser 
aul'merksam  zu  machen,  sowie  auf  die  Unmöglichkeit,  aus  der  vorhandenen 
X4tteratar  nnd  Kartographie  Chinas  Mandl  nor  die  wicktigsteu  Wasserwege  mit 
einiger  Vollstindigkeit  snr  Darstellung  xn  bringen.  Selbst  für  einen  kleinei» 
Teil  des  Landes  wird  dies  noch  lange  nicht  ansgeftthrt  werden  können  etc. 
etc.**  (1887).  Ueber  die  natnrgemässesten  Hauptbahnen  und  ihre  Ver- 

bindung cf.  G.  V.  Kreitner  in  Nr.  2—5  der  Revue  Colon.  Intern.  1887. 
t)  Am  sorgfaltigsten  hat  bereits  1876  Uochstetter  alle  aufgetauchten 
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der  weit  grössere  örtliehe  Verkehr  l&Dgs  der  Bahn*)^  sodann  des  ungleich 

vorteilhaftere  Proßl,  abgesehen  von  der  Tien-schan-Ueberaeliienang^  namentlich 
aber  aucli  die  <);^erinpere  Hcmmnng  durch  Schneeauflagerungen.  Sie  würde 
von  llsi-n(j:an  Tu  aiu,  resp.  von  Su-tociiou  an  der  Yümönnpaaaage  über  üami« 

Barkul  verlaufen. 

Die  Enti'eruung  zwischen  Sliaugbai  und  ilsi-ugaa-fu  würde  durch  eine 
Eisenbahn,  welche  35  km  per  Stunde  Ahrt,  auf  2—3  Tage  redasiert;  die  etwa 
680  M.  lange  Linie  von  Hsi*ngan  nach  Tobolsk  wird  in  10—11  Tagen  durch- 
fahren; man  wftrde  von  Shanghai  fBr  Qfitertransporte  nach  Hoskan  anfeinem 
Schienenwege  nnr  20  Tage  nötig  haben. 

Weit  sohwierig«r  ftb  nach  W  abtr  wird  durch  die  Boden- 
gestftit  Im  S  und  SW  eine  Heratellnng  moderner  Verkebrtwege  sor 

Verbindung  mit  dem  mittleren  Hinter-  oder  gwr  mit  Vorderindien. 

Allerdings  sind  die  Uebergänge  nach  Tongkin  von  der  Provinz 
Kwangsi,  wenigstens  vom  Anfang  des  unteren  Si  aus,  durch  grösseren 
Aufwand  wohl  immerhin  noch  für  die  Lokomotive  erstrebenswert. 
Allein  weiter  w.  wird  noch  auf  lange  Zeiten  hinaus  die  Handels- 
karawane  den  Warenaustausch  Uber  die  endlosen  Hochgebirge  und 
klaffenden  Tiefthäler  zu  besorgen  haben. 

^  Hinter-  und  Yorderindien. 

Wie  schon  jetst,  so  ist  auch  weiterhin  von  den  Elussmttn- 
düngen  ans  Hinterindien  s-n.  mehr  und  mehr  in  den  Weltvericdir 
hereinsusiehen.    Es  kann  dies  freilich  nnr  auf  einem  Flusse  in 

grossem  Stile  geschehen,  d.  h.  auf  langer  Strecke,  nämlich  auf  dem 

Irawadi.  Die  anderen  Ströme  leiden  zu  sehr  un  Untiefen  und  allzu 
veränderlichem  Wasserstande,  so  dass  nur  der  Songkoi  und  d.'r 
I^fekong  auf  ihrer  untersten  Streek«  (von  2(3  und  50  M.)  fUr  Scliitie 
von  300 — 400  Tons  in  betrachl  kommen.  Also  wUrden  Strassen  und 
Kisenbahnen  die  Hauptaufgabe  au  lösen  haben**). 

Projekte  und  deren  Litteratur  in  seiner  an  konkreton  Angaben  so  reichen  Schrift 
aAsien  nnd  seine  Zukunftsbahnen"  vorgelegt.  l)azu  et',  inöbt-sonderi*  noch 
V.  Richlhofen,  Verhandlungen  der  üesellsch.  1'.  Erdkunde,  Berlin  187ti,  und 
sein  .China*  II,  S.  695— 703. 

*)  Die  knrae  Strecke  dareh  die  Wttste,  s*ö.  von  HamiJ,  wird  in  5  Standen 
mit  Güteraog  dnrehfahren.  Erttere  mit  1  m  hohen  St^nmanem  tnni 

Schntse  gegen  die  Ueberschwemmnngen  der  Reisfelder  wurden  seit  IttOO  von 
der  Küste  Britisch-Birmas  her  binnen warts  gebaut;  auch  am  Irawadi  traf  man 
1826  birmanische  Strassenkörper.  Mit  Eisenbahnen  hat  gleichfalls  die  eng- 
lische Verwaltiintr  des  Irawadideltalandes  begonnen,  am  zanächst  no.  33  M. 
weit  SU  kommen. 
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Auf  dem  Irawadi  aber  entwickelte  sieh  sowohl  wegen  der 
Fahrtiefe  des  Stroms  als  wegen  seiner  ergiebigen  Anlande  und 
namentlich  auch  wegen  der  grossen  G«ltang  des  weit  oben  an  der 
Nordostgrense  Birmas  gelegen«!  Handelsplatses  Ban-mo  frUhseitig 
«ine  lebhafte  Dampfschiffiihrt  neben  der  nralten  Rnderthltigkeit  der- 
Inländer.  Ban  mo  ist  die  Jahrmarktstätte  für  den  gesamten  Binnen- 
handel Südwestchinas  mit  Hinterindien,  das  Ziel  grosser  Karawanen, 
die  durch  kleine  I^terde,  Esel  und  Maultiere  ihre  Waren  transpor- 
tieren. Von  Ban-rao  aus  aber  beginnt  die  Schiffahrt.  Es  geht  mit 
Ruderkähnen  zu  10  —  15  Tons*)  und  mit  Damptern  von  100  Tons 
an»  Der  erste  Dampfer,  welcher  in  Indien  konstruiert  wurde,  diente 
dem  Verkehr  nach  der  0.5  Mill.  Bewohner  bergenden  Stadt  Man- 
dalay  (Uber  110  M.  vom  Meere)  bis  1865|  in  welchem  Jahre  eine 
IrawadidampfergeseUschaft  den  regelmtssigen  Betrieb  bis  Ban-mo 
übernahm*^. 

Ein  Rnderboot  macht  den  Weg  nach  Ava  (108  M.)  snr  Begen- 
xeit  in  10  Tagen,  in  der  trockenen  innerhalb  8;  dnrch  Kriegsboote, 
vom  besten  Slldwestmonsun  begünstigt,  geschah  es  schon  in  4  Tagen 
(inkl.  Nichte).  So  erreicht  hier  also  die  Flnssschiffahrt  tftglioh  au 
borg  18  and  resp.  25  M.  ohne  Benützung  der  Dampfkraft. 

Die  eingreifendste  Arbeit  für  Abliürzung  des  wichtigsten  Weges  aber 
wird  erst  mit  der  Darchstechung  der  Landenge  am  Passe  Krah  (Krüh)  ge- 
schehen, ein  merkwürdig  wenig  gefördertes  Projekt 

Hit  der  Darchscbneidong  dieser  Landenge  werden  für  die  Schiffahrt 
nach  und  von  Oetssien  nicht  nor  150—160  H.  Weg  gewonnen  sein  (TOn  der 
Mekongmündnng  bis  10'  n.  Br.  und  95*  ö.  L.  gerechnet),  sondern  namentlieh 
auch  3  Tage  Zeit  und  insbesondere  dadurch  die  bo  wertvoll  erhöhte  Sicherung 
vor  Taifuns.  Der  Isthmus  von  Krah  durchmisst  nur  14,6  M.;  eine  Jochhöhe 
von  nur  30  m  bezeichnet  einigermassen  die  Kulmination  der  nötigen  Arbeit •*•). 
Die  grossere  Strerke  ist  tiefer  gelegenes  Uferlaud. 

V^orderiudien  nun  ist  dem  Welthandel  in  gänzlich  anderer 
Weise  nahe  gebracht.   Hier  sind  die  Landesteile  allenthalben  ein- 


Näheres  ef.  Ritter,  Vergl.  Erdkunde  VI,  8.  961  ff.  Für  die  Schiff- 
fahrt aniterdem  Lindsay,  Hist.  of  m.  shipping  IV,  8.  460  ff.  und  vorher. 
**)  Ihre  Fahrzeuge  haben  1,2  m  Tauchtiefe  und  können  in  ruhigem  Wasser 
22  km  per  Stunde  fahren;  natürlich  nicht  als  Schlepper.    •••)  Petermanns 

Mitteilungen  von  1886.    Litteraturhericht  Supans  nach  Dru,  La  peninsule 
Malaise,   dessen  Angabe  über  die   betretTeiule  Zeitersparnis  der  8<;hitTe  (93 
Stunden  Kürzung  nach  Calcutta^  56  nach  Ceylon)  wir  als  ganz  unklar  erkennen. 
Götz,  Verkehrsweg«  im  Dienste  des  Welthandels.  49 


Digitized  by  Google 


770 


YL  Pariode.  IL  8.  Voidar-  und  Hinftaindien. 


ander  durch  Schienenwege  genähert,  also  das  tiefste  Binnengebiet 
wie  die  KüBtenrlnder  in  raache  Verbindung  mit  der  kommendeilen 
Welt  gesetst 

Natnrgemäm  hat  sich  aber  auch  hier  anertt  die  DampfiMhiff- 
&hrt  nach  dem  Inneren  heimisch  gemadit|  schon  1819  erhSlt  der 
Nabob  von  Andh  einen  Flassdampfer  ftUr  den  Dschamna  (Lindsaj 
IV,  452).   Die  Probefahrt  Ton  1821  anf  dem  Ganges  Aihrte  aber 

wegen  der  unzähligen  nnd  mobilen  Untiefen  des  Flusses *)  erst  1828 
zu  eiuem  ständigen  Betriebe,  da  nur  Sohiffe  mit  0,ti  m  Tiefgang 
gehen  können,  welche  bis  Allahabad  hinauf,  128  M. ,  gegen  die 
Strömung  heute  etwa  1,3  — 1,5  M.  stündlich  zurücklegen**).  1828 
begannen  dann  auch  bereits  die  Brahmaputradampffahrten ,  und 
heute  trägt  wie  der  Indus,  so  der  lierbudda  weit  hinauf  Dampfer 
eines  regelmässigen  Fahrbetriebes. 

Die  Transportdaaer  aber  zwischen  den  beiden  WelthandeU» 
emporien  Calcutta  und  Bombay  ist  anf  3 — 4  Tage  per  Bahn  re- 
dnsiert***).  Von  AUahabad  an  der  Dsohamnamündnng^  dem  Knoten- 
pnnkt  der  wichtigsten  Linien,  wird  Calcntta  in  1,  Bombay  in  2, 
nnd  fiMt  yia  Bombay-Madras  in  4,  Schikarpnr  in  3,  Peschawar  in  3, 
dann  aber  Kandahar  in  16,  Kabul  in  11  (12)  Tagen  erreicht. 

WXhrend  aber  von  letaterem  Platse  ans  nach  N  keine  üeber^ 
schiennng  Ton  irgend  jemand  emstlich  geplant  werden  kannf),  wird 
im  W  der  Bolanpass  von  der  nach  Kandahar  zielenden  Bahnlinie 
umgangen.  Der  Tass  freilich  ist  so  breit,  dass  12  Berittene  neben- 
einander Raum  haben. 

Diese  Bahn  wird  nach  ihrer  Fertigstellung  bis  Kandaliar  5,5  Tage  von 
AUahabad  aus  beanspruchen,  nach  Herat  aber  würde  die  Lokomotive  2— 2.5  Tage 
mehr  notig  haben.  18S3  brauchte  CouoUy  von  Kandahar  zum  Bolanpaas 
9  Tage,  von  di«Mm  naok  %  Tige  aaeh  Dedur-H-)» 


•)  Cf.  Ritter,  Erdkunde  VI,  1199  ff.  •*)  Wenn  man  nach  Lindsay 
Torher  bis  Delhi  7,5  Monate,  bis  Cawnpore  3«5  verbrauchte,  so  erscheint  dergl. 
oidit  mehr  als  FahndtbemeMiing,  aondem  als  ZeitTerbraaehaangsbe  Ar  Fahrt 
and  (ttr  sehr  ansgedehntes  Aslegtn  and  Liegenbldbra.  ***)  Die  Personen- 
befttrdemng  bedarf  gegenwtkrttg  rom  ersten  Tsge  abends  8  Uhr  bis  sam  8.  Tige 
früh  6  Ubr,  wfthrend  z.  B.  zur  Zeit  der  Postwagen  von  Calcntta  nach  Pescbawer 
in  der  regenloeen  Zeit  12—14  Tage  verbraucht  wurden,  f)  Einen  völlig  aus- 
reichenden Beleg  hiefür  bietet  wohl  die  Breite  des  Gebirges  und  die  Kennt- 
nis seines  Profils  beim  Ilochthal  Bamjan,  wie  sie  Jaworskiji«  Afganistan 
and  Buchara  (ed.  Petri)^  Bd.  I,  besonders  S.  249-269  und  322—341  bringt, 
tt)  Ritter,  Bd.  VllI,  S.  154. 
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4.  Durch  Inm  «nd  Toraa* 

Von  Kandahar  nach  Herat  bedurfte  Forster  Ende  des  vorigen 
Jahrhunderts  (im  Oktober)  20  Tagreisen;  er  war  dabei  keineswegs 
säumig.  Der  Weg  ist  von  ziemlich  steilen  Erhebungen  und  Sen- 
kungen so  manchfach  profiliert,  dass  die  Herstellung  einer  Schienen- 
verbindung noch  lange  nicht  in  Aussicht  steht.  Tat  ja  auch  der 
Uebergang  von  N  her  nach  Herat  schon  schwierig  genug*),  um 
kein  einziges  nennenswertes  Bahnprojekt  veranlasst  zu  haben. 

Mit  Recht  also  hat  die  jüngste  Entwicklung  die  turanische 
oder  transkaspische  Bahn  von  fraglicher  Stadt  energisch  und  nach 
NO  weitergelenkt. 

In  den  Gebieten  der  aralitoh-kaspischen  Senke  geaehah  erat 
in  diesem  Jahrzehent  ein  ftihlharer,  aber  auch  sehr  energiecher 
Fortschritt^).  Nach  Besitieigreifung  oder  indirekter  (Tnteretellnng 
des  gesamten  Tnran  (ezkL  der  AbhXnge  des  Hindnkasoh  nnd  snm 
Teil  der  Berge  von  Chorasan)  Hess  Rnssbuid  seit  1881  eine  Bahn- 
verbindung vom  Kaspisee  nach  dem  Pamir  hin  in  Angriff  nehmen. 
Der  Schienenweg  hat  bereits  die  Wüste  bis  an  den  Amu  über- 
wunden***). Die  Fahrt,  wie  allenthalben  auf  den  russischen  Bahnen 
langsamer  als  im  W,  beansprucht  bis  in  die  Nähe  von  Sarachs  am 
Herirud  2  Tage,  bis  Buchara  3.  (Bis  Samarkand  um  1  Tag  mehr.) 

Diese  Linie  wird  ihre  Fortsetzung  naturgemäss  sehr  bald  dann  auch 
nach  Taschkond  linden,  wohin  nur  geringe  Rodenhemmnisse  entgegenstehen. 
Ob  sie  von  da  aus  schon  in  absehbarer  Zeit  beträchtlich  weiter  führe,  unter- 
steht gewichtigen  Zweifeln.  Gewiss  früher  wird  am  Irtisch  von  Tobolsk  aus 
ftbw  Semipalatinsk  nach  dem  zentralen  Hochasien  und  nach  China  der  Bahn- 
baa  Torwftrts  geljen,  da  Rasehheit  der  Verbindnng  mit  dem  Inneren  Bnnlandt 

*)  Cf.  die  Karte  der  jetiigen  Nordgrense  Afganiataos  in  Petermanns 

Mitteilnngen  1887,  wonach  der  s-ö.  von  Sarachs  durch  Lea  aar  so  empfohlene 
Uebergang  über  das  Barkhatgebirge  sich  doch  minder  leicht  erweist.  (Nach 
Lessar  würde  eine  Eisenbahn  von  Sarachs  nach  Herat  zu  drei  Vierteilen  ihrer 
Länge  fast  gar  keine  Erdarbeiten  verlangen.  Dem  widerspricht  aber  vor  allem 
das  öchlnchtthal  des  Herirud.)  ••)  Noch  1832  z.  B.  lieferten  persische  Kauf- 
leute  über  Bombay  and  Abuscheher,  dauu  nach  Asterabad  und  im  Kaspisee 
bis  Okh  in  der  Balkanbai  Zncker  an«  China  naeh  Chiwa,  wele)ie  Stadt  vom 
Kafpiaee  aat  in  10  Tkgen  von  diesen  Thmsporten  erreicht  wurde.  (Ritter, 
Erdkunde  VIII,  8. 519.)  ***)  Von  Michailowsk,  reap.  von  der  Insel  Usan-ada 
über  Kisil-Arwat  nud  Asehkabad  wird  Merw  erreicht  (83  M.);  von  hier  ant 
ist  Tsehardschui  am  Amn  Torläufig  der  Endpunkt;  Mitte  1888  hofft  man  nach 
Buchara  »ind  ein  Jahr  später  nach  Samarkand  mit  der  Lokomotive  zu  kommen. 
(Von  Jlerw  bis  Tsehardschui  sind  71  M.,  von  da  bis  Samarltand  88  ü.) 
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nnd  einfaclies  Hodenprofil  in  unnnterbrochen  ▼orteilhaft  aasabauendem  Lande 

für  die  Irtischlinie  eintreten. 

Die  „transkaBpische"  Bahn  wird  aber  auch  ein  Sammelkanal 
für  den  Güterverkehr  auf  weite  Strecken  hin,  sobald  für  den  Wert 
der  Zeitenpamia  ein  ausgedehnteres  Verstftadnis  in  jener  Bevölke- 
rung erwacht  sein  wird.  Vor  allem  wird  schon  die  Amnaohiffiüurt 
mit  der  Kommunikation  dieser  Elisenbahn  sich  verbinden.  Genazmter 
Strom  ist  fast  bis  cur  Mttndnng  des  Wachsch  hinauf  mit  Dampfern 
sn  be&hren*)^  und  es  ist  ein  periodischer  Kurs  eingerichtet.  Ebenso 
hat  der  Hyr  schon  seit  20  Jahren  Dampfer  getragen,  da  sein  Strom- 
protil  weit  ebener  verläuft. 

Auch  die  Karawani'nlinien ,  welche  jedenfalls  grösstenteils  lortbemitzt 
werden,  dienen  unter  unzweifelhafter  Abänderung  mehrerer  bisheriger  Weg- 
Strecken  als  Zofahrten  für  genannte  Bahn.  So  diejenige  von  der  Amamfindang, 
von  Kongrad  and  Urgendsch  nach  Krasnowodsk,  welche  erst  1869  als  oeae 
Handelsstraase  eingerichtet  wurde.  Sie  ist  84  M.  lang.  (Petermanns  Mit- 
teilnngen  1870.  —  Wenjakow,  Kiis8.>asiat  Qrenslande,  8.  169  f.)  Dagegea 
bleiben  fQr  dieae  Wüste  wohl  für  immer  Hissgeschicke  aasgeschlossen ,  wie 
solches  die  Achal-Teket-xperlition  1870  betraf,  indem  hier  von  10000  Kamelen 
9d00  umkamen;  1868  waren  von  18000  ölück  desgl.  uar  1000  übrig**). 

£s  bat  ja  das  Westcude  dieses  so  cpochemachendeQ  Schienen» 
wegs  zugleich  zwei  sehr  einflussreiche  Zielpunkte:  Astrachan  für 
den  russischeUi  Baku  für  den  übrigen  europttischen  Verkehr.  Dasu 
ist  die  grosse  Linie  ISngs  des  Nordfusses  des  Kaukasus,  nämlich 
von  Petrowsk  nach  Noworossisk  am  Pontus,  in  ihrer  Westhllfte  im 
Bau  begriffeui  um  ein  dritter  Anreger  für  die  Samarkander  Eisen* 
bahn  sn  werden*^.  Jedenfalls  wird  durch  diese  Nordkaukasusltnie 
die  Route  Oalais-Kanpisee  als  susammenhingendes  Ganses  hergestellt, 
für  London- Samarkand  fehlt  dann  nur  die  Breite  des  Kanals  uud 
des  Kaspi  an  der  ununterbrocheuen  Gleisverbiiulutig. 

Fasst  man  nun  Baku  als  einen  Sammelpunkt  für  den  Südost- 
europäisch-turanisch-iranischen  Verkehr  auf,  so  ergeben  sich  tolgende 
Abstände.  Man  expediert  von  Baku  uach  Merw  in  3,  nach  Siraar- 
kand  in  10  Tagen,  nach  tierat  in  18,  nach  Chiwa  in  10,  nach 

JsworskiJ,  Afgsnistsn  und  Bachsra,  tthen.  von  B.  Pstri,  Bd.  1, 
S.  190  ff.  •*)  Cf.  Rnssischs  Revne  1881,  S.  47.  ***)  Dsgegen  «rseheint  ona 
das  Kanal  pro  jekt  der  VsrbiDdnng  des  Asowachen  Meeres  mit  dem  Ksspischen 

aussichtslos^  da  die  (von  Blum  in  der  Gesellsch.  f.  mss.  Handelsschiffislirt  er- 
örterte) Hebung  des  Kaspiniveaus  um  12  Faden  zwar  den  Amu  bequem  durch 
dt'n  Sara  Kaniisch  in  den  Kaspisee  leiten  würde,  aber  eine  mehr  als  bedeok' 
liehe  Ul'erverauderung  vor  allem  im  N  weithin  bewirken  mitsste. 
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Teheran  und  Täbris  in  5.  Nach  Astrachan  bedarf  man  3,  nach 
Trapezunt  nur  2 — 3,  nach  Odessa  5,  nach  Moskau  7 — 7,5  Tage. 

Zum  Persischen  Golf  sind  die  Zeitabstände  räumlicl»  wesentlich 
kürzer  als  nach  den  anderen  Richtungen.  Hier  fehlt  eben  auch 
ein  mässig  günstiges  Bodenprofil.  Es  wird  noch  lange  bei  dem  bis- 
herigen Zeitverbraoch  in  der  Richtung  nach  dem  s.  Meere  bleiben. 

Das  Projekt,  über  Scliuster  nach  der  Tigrismtindung  vom  Kaspisee  her 
riiip  KistMibahn  ZU  liehen*),  erscheint  aTip=irht«l(is.  liier  fehlt  es  nämlich  nicht 
nur  am  Terrain,  welches  fo  sclirolT  .«ich  dem  horizontHlon  VVegbnu  der  Soliienen- 
iitraspen  darcli  eine  ganze  Keihe  vcm  Hdciinu  ken  und  schroffste  Thalwunde 
entgegengestellt,  ^'och  abgünstiger  iäl  die  Thatsache^  dass  in  dieser  Richtung 
jedes  attraktionskrftftige  Ziel  fehlt  Nur  eio  solches,  nnd  swar  Ton 
höchst  entwickelter  grosser  Bedeatang,  könnte  einen*  Hauptverkehrsweg  all- 
mihlich  aneh  Aber  eine  höchst  litotige  nnd  Tenögemde  Barriere  erwirken, 
Knnst  und  Kapital  in  xnreidiender  Weise  aufbieten  heissen. 

Anch 

5.  ToWImflIen 

hat  bis  jetzt  fast  gar  keinen  Gebrauch  von  der  Erfindung  der  Dampf- 
maschirje  für  den  Gütertransport  gemacht. 

Die  I  ntersuchung  des  von  Samsat  bis  zur  Mündung  240  M. 
langen  Euphrat  durch  Col.  Chesney  blieb  ohne  praktische  Wir- 
kaogen,  und  nur  der  Tigris  erhielt  bis  Bagdad  hinauf  einen  ge- 
regelten Daropferverkehr.  Das  Dampfboot  fUhrt  von  Baara  sn  ge- 
nannter Vilajethauptstadt  in  6  (5),  tbalwftrta  in  4  Tagen. 

Sonst  aber  geht  alle  Ottterbeförderang  in  gana  Türkisch- Vorder- 
asien noch  wie  in  den  Zeiten  Mohammede  nnd  Omare.  Der  Post- 
wagen swischen  Damaskus  und  Beirut  macht  die  einaige  nennens^ 
werte  Ausnahme;  aber  er  dient  der  Hauptsache  nach  nnr  den  Rei- 
senden, fttr  welche  es  auch  auf  anderen  Linien,  wie  nach  Jerusalem, 
oder  nach  (den  Boinen  von)  Horns  bestellbare  Wägen  auf  guter 
Strasse  gibt. 

Die  Eisenbahnverbindung  zwisciien  der  Kiiste  des  Alittelmeers  und  dem 
Euphrat  oder  Bagdad,  schon  seit  40  Jahren  diäkulturl,  hat  immer  weniger 
lebhafte  Bestrebungen  fttr  sich.  1886  wurde  sie  in  der  Akademie  von  Paris 
anh  nene  empfohlen  (1400  km  lang,  200  Hill.  Franken  Kosten).  Wenn  anch 
an  diesem  Projekte  Dnmonts  vor  allem  richtig  ist,  dass  vom  Heere  aus  die 
unterste  Thalstrecke  des  Orontes  za  verfolgen  und  dann  Ober  Aleppo  weiter 
tu  gehen  wäre,  so  erscheint  uns  doch  die  weitaus  grdsste  Strecke  allzo  steril 
in  beznp  nnf  Güterzufühning  sein  nnd  bleiben  zu  müssen,  als  dass  mnn  für 
solche  immerhin  teuer  za  unterhaltende  Eisenbahn  die  iCapitalien  aufhringen 

*)  Cf.  Polaek  in  der  Oesterr.  Honatsehr.  f.  d.  Orient  1875,  Nr.  12. 
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könnte,  lediglich  auf  den  Transit  nach  Indien  und  aof  die  allerdings  anssichts- 
volle,  aber  aneh  weit  aassehende  Wiederknltivation  Babyloniens  angewiesen. 

Die  Abkürzung  der  Fahrzeit  nach  Indien  kann  man  auf  5—6  Tage  berechnen., 
weil  das  Fahren  im  Suezkanal  so  verzögert  Jedenfalls  besteht  aber  fttr  den 
Kuphrat  keine  Aussicht  auf  Einrichtung  moderner  BinnenscliifTahrt. 

Auch  die  ErsciiliesBun^  Kleinasiens  wird  trotz  der  provisorischen  Be- 
willigung deä  Eigenbahnbaues  von  Ismid  nach  Angora.,  Malalie  und  Diarhekr 
noeh  Jahre  auf  sich  warten  lassen.  Schon  die  (wenn  auch  wieder  beseitigte) 
Feststellung  eines  sehmalspongen  Qleises  beseiehnete  die  bescheidene  Hoffnung 
auf  die  kommeriielle  Wiederbelebang  dieses  Landes  nnd  auf  dessen  enge  Ver- 
bindung mit  dem  Qanien  der  Welthandelsstrassen.  Die  Abstitnde  in  diesen 
Gebieten  sind  heute  nur  wenig  gegenüber  der  Torigen  Periode  durch  einige 
Strassenbauten  in  der  Nordhälfte  Kleinasiens  vermindert.  Die  Bedürfnisse  des 
Weltverkehrs  fördern  hier  derartif^e  Bestrebungen  wenig,  da  jene  zu  stark  nach 
der  grossen  Waaserstrasse  zwischen  Mittelmeer  and  Indischem  Osean  hin- 
drängen. 

Die  kürzeste  Verbindung  der  indischen  Plätze  mit  Europa  war 
natürlich  ein  nachdrücklich  erstrebtes  Ziel  der  englischen  Schiffahrt. 
Wenn  man  aber  auch  schon  im  Jahre  1812  im  Indischen  Ozean, 
zu  ßatavia,  einen  Dampfer  gebaut  hatte,  so  dauerte  es  doch  noch 
18  Jahre,  bis  man  den  ersten  Stcamer  von  ßombay  nach  Saes 
sendetei  der  mit  seinen  Aufenthalten  (zu  Aden  und  Dschidda  wegen 
Kohlenfassens)  je 32^33  Tage  für  die  Hin-  und  Rückfahrt  brauchte*). 
Bis  1839  ward  nun  die  Saezer  Post  von  Aleawndria  mit  Dtmpfani 
nach  London  gebracht  (mit  3 — i  Wochen  Transportseit),  dann  aber 
yia  Marseille-Galais. 

Im  Indischen  Osean  wurden  die  Fahrlinien  mit  monatlichem 
Postknrs  seit  1842  nach  Catcutta,  1853  nach  Australien  etc.**)  ans- 
gedehnt. 

SasiksaaL 

Der  grosse  Aufenthalt  von  4 — 5  Tagen  aber,  welcher  bis  aar 
ErOfinuDg  der  Bahn  Alexandria-Sues  durch  die  Landenge  bewirkt 
wurde,  drängte  bereits  1840  sur  Vorlegung  eines  Durohstichplanes 
(Lesse ps),  wenn  auch  erst  1857  die  Vorarbeiten  hu  dem  Lande 
selbst  begannen.  Die  ausserordentlich  schwierige  Herstellung  des 
Kanals  in  dem  Flu^sandboden  und  in  Sunipfliiiid  wurde  aber  doch 
am  15.  Auguät  18G2  durch  Eröffnung  des  Kanales  beendigt,  so  dass 
vtm  da  an  fUr  die  Post  nicht  nur  der  Seeweg  um  das  Kap  aufhörte***), 

*)  Lindsay  IV,  8.  858  f.  Eine  Fahrt  von  Bombay  nach  Koaseir  rtr- 
langte  22,  ron  Dschidda  nach  Snes  5  Tage.  **)  Han  ftihr  schon  damals  rv- 
tragsmissig  12  Knowts  per  Stunde.  ***)  1788  wnrde  es  als  rasche  Fahrt  ge- 
rfihmt,  Ton  London  nach  Madras  in  108  Tagen  zu  fahren.  1871  hatten  Segel- 
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floadera  auch  die  Verbindiug  iwiiohen  Eoglaad  und  Botnliaj  regel- 
mSnig  in  28  Tagen  Tolliog«!  wnrde. 

Die  Fortsetsnng  des  indischen  Ennes  im  Mittelmeere  aber 
und  nach  England  wurde  dann  mit  einer  Fahrgeschwindigkeit  Ton 

2 — 2,3  M.  (9 — 10.0  Knowtä),  seit  den  achtziger  Jahren  aber  mit 
(^12  Knowfs)  2,0  M,  per  8tuiide  besorgt.  So  ist  denn  Alexandria 
oder  Port  Said  vom  Piräua  2,  von  Mesaina  3,  von  Triest  G,  von 
Marseille  6  Tage  entternt.  Nach  Tripolis  hat  man  von  Genua  3,5, 
nach  Tunis  2,  von  Tanger  nach  Tunis  4  Tage. 

Letztere  Paukte  Afrikas  werden,  wenn  auch  nicht  ebenso  wie 
der  Suezkanal,  von  der  Strömung  der  Gegenwart  gewinnen,  welche 
an  der  Ost*  nnd  Westküste  die  Operationsbasie  für  immer  energi- 
schere Bemühungen  erkennt,  das  Innere  dee  donklen  Erdteils  in 
besclilennigterer  Weise  wirtschaftlich  an  erschliessen. 


m.  Afrika. 


Afrikas  Verkehrsverhältnisse  sind  in  bezug  auf  den  Zeitver- 
braach des  Gütertransportes  allerdings  in  dieser  Periode  noch  fast 
gar  nicht  geändert  worden.  Die  vorhandenen  Handelswege,  auf 
welchen  die  Neger,  Somali,  Nnbier  nnd  Araber,  auch  die  Wflsten- 
stämme  Waren  bringen  and  nach  Hanse  führen  oder  verscUeissen, 
sind  schon  seit  einem  oder  mehreren  Jahrhunderten  ▼orhanden  oder 
wurden  nur  in  besag  anf  wenige  einzelne  Abschnitte  ihrer  Trace 
etwas  geKodert.  Die  Transportmethode  aber,  das  Tempo  der  Liefe- 
rungen blieb  so,  wie  es  seit  lange  Araber  oder  Negerhäuptliuge 
oder  Portugiesen  geordnet;  grösstenteils  dienten  hiebei  die  Schultern 
von  Trägern*). 

Natürlich  blieb  sich  auch  die  Benutzung'  der  Flüsse  durch  die 
Eingebornen  ^'leieh.  Doch  hat  in  dieser  Hinsicht  auf  einigen  Strecken 
das  DamptschiÖ'  eine  mädsig  fühlbare  Belebung  des  Warenumsatzes 

schiffe  bei  günstigstem  Winde  die  Fahrt  von  Glasgow  nach  Calcutta  in  79  bis 
98  Tagen  ▼ollendet;  im  Darehsehnfit  rechnete  man  95  Tage  hin  nnd  108  snrOok; 
nach  Bombay  aber  dnrchschnittlich  106  Tag«  hin,  117  snrttck;  die  kOrseste 
Belse  bedarAe  83  Tage  hin,  95  snrttck.  (Lindsay  IV,  443.) 

•)  Schweinfurth,  („Im  Herzen  von  Afrika*  8.  407)  Öeseichnet 
hO  Pfund  als  daa  volle  Gewicht  fttr  kräftigere  Träger. 
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gebracht  und  die  Uferlande  näher  an  das  Welthaodelageäder  her- 
angerttckt. 

Am  frühesten  geschah  dies  natorgemäss  im  NO,  im  NiUande. 

Die  Fahrthfttigkeit  aaf  diesem  Strome  ist  aber  immerhin  weit- 
aus Torwiegend  mit  Rader-  und  SegeUchiffahrt  beschäftigt.  Die 
Dampfer  haben  meist  nur  zwischen  Kairo  und  Alexandriü  und  an- 
deren Deitaplätzen  lebhafter  zu  vermitteln,  ^?ehen  aber  auch  bis 
Aasuan,  ja  zeitweise  bis  zum  2.  Katarakt  bei  Wadi  Haifa.  Es  ist  aber 
durch  sie  die  zeitliche  Entfernung  von  Kairo  nach  Keneli  (bei  Kofit- 
Koptos)  auf  2,5,  nach  Svene  auf  5  Tage  reduziert.  Die  Eisenbahn 
zwischen  Sues  und  Alexandria  fährt  14,  von  Kairo  nach  Siat 
11  Stunden. 

Oberhalb  der  Katarakte  war  bis  4^  6'  n.  Bn  gleichfalls  Dampf* 

Schiffahrt  bis  1885  thätig.   Man  fahr  von  Ghartnm  bis  Qondokoro 

oder  bis  Lado.   Wegen  der  häufigen  Notwendigkeit,  die  vegetabi- 

lisohen  Hemmnisse  langsamer  sn  umgehen,  bedurfte  man  auf  dieser 

Strecke  nach  der  Sobatmttndung  8,  nach  Gondokoro  21 — 22  Tage*). 

Dagegen  kam  die  berdts  in  Angriff  genommene  Eisenbahn  tos  Suakia 
nach  Berber  am  Mil  nicht  sa  stände.  Wassermangel  and  trockene  Hitse  machte 
ein  erspriessUehes  Arbeiten  anmöglich.  Die  Linie  sollte  892  km  lang  sein, 
800  m  hoch  ansteigen  and  in  Berber  bei  300  m  Seehöhe  ankommen. 

Eine  nur  wenig  stetigere  Entwicklung  nahm  in  diesen  Be- 
ziehungen Westafrika  mit  seinen  Strömen  und  seinem  unvollendeten 
Eisenbahnuntemehmen. 

Wohl  wurde  bereits  1835,  dann  1841**)  durch  Dampfer  die 
Benutzbarkeit  des  Niger  bis  Bussa  10"  20'  n.  Br.  bergwärts  dar- 
gethan,  aber  es  kam  erst  nach  40  Jahren  zu  einer  liiiufigeren 
Dampfeibenütziiiig  von  der  See  her.  Doch  verhindert  auch  sein 
iVotil  durch  Katarakte  nö.  der  Binuemlluduug  und  ü.  von  Timbuktu 
zur  Zeit  noch  eine  durchgehende  Benützung  des  Stromweges. 

Wie  der  Niger,  so  wird  auch  der  Binue,  sein  so  wasserreicher 
Hauptnebenfluss,  mit  Dampfern  nach  Bedarf  bis  10  M.  ö.  von  Jola 
befahren  (P  et  ermann  1880;  S.  146),  während  im  W  der  Senegal 
durch  Stromschnellen  seine  Schiffahrtslinie  sehr  beschränkt 


*)  Die  Linie  voa  der  nö.  Küste  des  Vilrtoria-Nyania  snr  s.  sodann  wnrde 

bei  widrigem  Winde  in  26  Tagen,  wird  aber  bei  günstigem  Wetter  in  3  Tagen 

zurückgelegt.  Cf.  Proceedings  vom  Juli  1887  über  Junker?  3.  Heise 
S.  417.  **)  AiKsInnd  von  1845.  S.  21ö  f.  Die  Zusammenstellung  der  Fahrten 
cf.  PauiiUcbke,  Erlorbchung  Al'rikat»)  Ö.  180  ff. 
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Dagegen  worde  durch  fhuwöaicbe  Rührigkeit  die  Eisenbahn- 
Terbindong  swischen  letitgenanntem  Strome  von  der  Station  Eayea 
nach  dem  oberen  Niger  (Station  Bammako)  b('gonDen. 

.  Ihre  vuUige  DurcUruhrutig  wurde  den  Transport  von  Timbnkta  nach 
W,  nach  8t.  Loais  oder  Dakar,  auf  15—16  Tage  rednsiereii,  wie  man  thal- 
wirU  TOS  Thnboktn,  den  beiden  Kataraktatellen  answeiehend,  in  20  Tagen 
som  Golf  TOn  Benin,  an  wasser  nach  Lagos  nnd  in  den  Kamemnflnas  ge- 
langen  kann. 

Doch  wird  immerhin  der  HanptwarenTerkehr  noch  lange  Zeit 
durch  die  Ganoea  der  Neger  auf  diesen  nnd  benachbarten  Strttmen 

besorgt  werden,  da  die  Besiedlungen  zu  wenig  dicht  und  volkreich 

sind,  um  die  Unkosten  einer  tVaclitensammclnden  Dampferarbeit  zu 
empfehlen,  da  ja  auch  die  Canoes*),  die  z.  B.  auf  dem  Kamerun- 
Auas  GO.  auf  dem  Conp)  45 — 50  Mann  bergen  können**),  unge- 
mein rasch  rudern.  Sie  gelangen  ohne  Ueberanstrenguog  darch 
16  M.  in  12  Stunden. 

Werden  die  stärksten  Stromschnellen  des  Congo  dnrch  die  erstrebte 
Eisenbahn  lunfjangen.  so  wird  al!«'rr1inpf;  eine  vollipc  rmwnndlnng  in  der  Zu- 
gänglichkeit des  e.  tropischen  Innerarrika  bethütij^^t  sein,  da  die  grossen  Neheii- 
tluese  de.«  ("ongo  sich  grösstenteils  auch  schiffbar  erweisen.  Man  kommt  in  die 
Üussreiche  Nacliburschatt  des  Vikloria-Nyanza ***)^  doch  erst  nach  Liugeliungder 
oberen  Katarakte  auch  in  die  Mfthe  des  Tanganyikasees  nnd  des  Bangwcolo, 
wahrend  anch  die  linksseitigen  Nebenflfisse  des  Congo,  so  vor  alleni  der 
RassaifX,  bis  6*  s.  Br.  Schiffe  ins  Binnenland  tragen.    Bis  an  einem  40  M. 

•)  Die  Gros.>^e  ^'ibt  II.  Zöller  in  ^Forsohiing.-^reisen  in  .  .  .  Kamerun" 
T.  III.  S.  zu  17  m  Lange  an.  M.  Büchner  verdanken  wir  die  Mitteilutit,s 
daÄS  bei  den  Wetliahrten  der  Dualla  die  Geschwindigkeit  diejenige  eines 
raschen  Dampfers  sei.  Im  Gegensatz  zu  diesen  Schiffen  stehen  die  Hiniator- 
canoes  an  der  s.  Kamemakflste,  die  nnr  eine  Person  f&hren,  wohl  die  leich- 
.  testen  nnd  kleinsten  Fahraeoge  der  Erde,  die  anf  dem  Heere  schwimmen; 
ef.  H.  Zöller  a.  a.  0.  IV,  8.  59.  **)  H.  Barth  fand  allefdings  Im  Binno- 
gebiet  u.  a.  auch  Kähne  aas  Baumslämmen.,  welche  roh  mit  Tnnwerk  Terbunden 
waren,  die  Locher  mit  Gras  verstopft;  doch  waren  sie  11 — 12  m  lang  und  sehr 
schmal.  Andere  fand  er  aus  einer  Men»e  roh  zusammengefügter  Bretter  be- 
stellend, aber  noch  kleiner:  cf.  Reisen,  Bd.  II.  S.  560.  ***)  Junker  hat  in 
den  I'roceedings  1887,  S.  415  IT.  seine  unermüdlichen  Kreuz-  und  (^uerzüge  in 
der  Kegiun  vom  Viktoria-Nyanza  zum  oberen  Helle  dargestellt  und  namentlich 
dessen  Zugehörigkeit  snm  Congo  fast  absoint  gesichert.  Die  Meilenansdehnnug 
der  Tagreisen  fibersleigt  freilich  hai  niigends4  M.,  anch  bei  Hinznnahme  der  in 
gleicher  Region  Torgenommenen  Zttge  LnptonBeys,  als  dessen  rascheste 
Leistung  eine  Tour  von  8  Tagen  erscheint,  auf  welcher  er  36  M,  nach  dem  grösster. 
Kebenlluss  des  Uelle  s.  zurücklegte,  Cf.  Verhaudlangen  der  Gesellsch.  ftlr 
Erdkunde  (Berlin)  1887,  8.  402,  Bericht  Wissmanns. 
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betrageuden  Abstand  vom  Tanganyika  wird  man  aber  nach  Herstellung  ge- 
nannter Hnhnstrecken  von  Loanda  aus  in  21 — 22  Tagea  Uüter  fahren  können, 

von  Antwt'tpen  in  6  Wochen. 

Die  Flüsse  s.  des  Congo  sind  meist  nur  kurze  Strecken  oder, 
wie  der  Oranje,  gar  nicht  mit  Dampfern  eu  benützeo.  Auch  im 
O  wird  diese  Möglichkeit  vom  grossen  Zambesestrom  nur  abflchmtk- 
weise  gegeben.  Die  Wasser  Dentsch-Ostafrikas  dagegen  laaaen 
betrSehtliehe  Strecken  befahren,  besonders  der  Tana  und  der  Dschub. 

Doch  wird  hier  wie  im  Kaplande  nnr  die  Eisenbahn  eine 
durchgreifende  Annähening  des  Binnenlandes  an  die  Handelswdt 
erwirken  können.  Ja  gerade  in  den  klimatisch  dem  Lastentraoa- 
port  mit  so  manchfachen  Erschwerungen  entgegentretenden  Regionen 
Afrikas  ist  der  den  Verhältnissen  anzupassende  Bau  leichterer  Eisen- 
bahnen das  einzige  Mittel,  welohcrf  dem  Ziele  fühlbar  näher  führen 
kann.  Dadurch,  dass  Portu<?al  in  Mosambique  eine  wenn  auch  nur 
kurze  Linie  von  Lourenzo-Marques  nach  der  Transvaalgrenzc  ausführt, 
ist  jedenfalls  im  O  ein  Anfang  gemacht,  der  an  jener  Küstenlinie 
zur  Nachalimung  drängt 

Ob  von  N  her,  namentlieli  auch  von  der  Küste  Algiers  aas,  ein  Bahn- 
ban  nach  Saljararmsen .  z.  B.  nach  Wargla,  ein  besonderes  Bcdurfnis  sei  (cf. 
Supans  Liiteralurbericht  1880  über  Rieiin,  Nos  frontieres  saharieanes).  er- 
scheint uns  nielir  als  zweifelhaft.  Es  hat  niciit  einmal  die  einein  altruktion?- 
starken  Ziele  zustrebende  Linie  Tripolis-Kuka  (Rohlfs'  Vorschlag)  in  abseh- 
barer Zeit  Auasieht  auf  Verwirkliehang. 

Ansserbalb  der  WflBtenregionen  aber  würde  wohl  immerhin  die  Ein- 
führung indiflcher  Elefanten  oder  die  anfii  neae  au  erstrebende  Zikhmang  des 
afrikanischen  aassichtsvoller  sein,  welche  Schweinfurth  bereits  vor  10  Jahren 
dringend  empfahl  (.,1m  Herzen  YOn  Afrika"  an  mehreren  Stellen,  bes.  auch 
S.  16).  Dazu  cf.  die  Berechnung  in  der  Abhandlung  von  Bolau  in  Holtzen- 
dorlTs  „Zeitfragen  etc."  von  1887,  Heft  6,  8.  26,  wonach  ein  Elefant  75  bia 
100  Trägern  au  Nutzbarkeit  gleichstehe. 

Atlantischer  Ozean. 

Der  Ozean  im  Westen  von  Afrika  erhielt  namentlich  seinen 
nd.  Teile  nach  in  der  Zeit  der  Dampisohi£Palirt  noch  anageprägter 
die  Bedeutung  des  Mittelmeeres  der  IIL  und  IV.  Periode,  indem  er 
das  massgebende  und  weitaus  belebteste  Gewisser  der  EUmdelswelt 
blieb.  Seit  der  Eröffnung  des  Suezkanals  und  dem  rapiden  Auf- 
schwünge der  uustralisclion  Koloniestaaten,  sowie  der  [Belebung 
des  europiiisch-ostasiatischen  Handels  wurd<>  tVeilieli  die  bisheri«:e 
Einzigartigkeit  der  atlantischen  Scbidahrtsirequenz  etwas  geändert. 
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Doch  ticbert  die  Nfthe  and  die  Mtarelle  Verwandtschaft  Nord- 
amerikas und  Europas  auf  Jahrhunderte  den  Fahrlinien  des  Zwiachen- 
meercs  den  zalilreiclisten  Besuch  von  Schiffen,  während  der  Zu- 
kuuft^kanal  von  Panama  noch  eine  neue  lebhafte  Anregung  in  dieser 
Hinsicht  gewähren  wird. 

1.  Fahrten.  Von  Afrika  aus  hat  man  Ireilieh  schon  bis- 
her, namentlich  seit  der  vollen  Beseitigung  der  Sklavenzufuhr 
nach  Brasilien  und  Westindieiii  wenig  direkten  Verkehr  mit  der 
Neuen  Welt  gepflegt. 

Die  8.  Haoptplfttiey  Kapstadt  und  Buenos- Ayret»  brachten  es 
bis  SU  einer  gegenseitigen  Annftherang  innerhalb  dB — 45  Tagen"). 

Das  ist  allerdings  eine  Wirkong  einer  iXageren  and  erst  nach 
1870  rasch  aar  Höhe  gefiiihrten  Entwicklang.  Denn  seitdem  am 
20.  Juni  1819  die  «Savannah*  nach  d0(26)tägiger  Fahrt  von  Sa- 
vannah  über  den  Osean  in  Liverpool  eingetroffen  war,  allerdings 
den  Dampf  mehr  als  Hilfskraft  verwendend,  dauerte  es  fast  20  Jahre, 
i)i8  die  ersten  englischen  Dampfer  Amerika  aufsuchten;  sie  brauchten 
nach  New  York  18  resp.  14  Tage.  Besonders  die  Konkurrenz  der 
von  England  .subventionierten  Postdampfergesellschaften  brachte  ein 
rascheres  Fahrtempo**).  Schon  1804  erledigten  Frachtschiffe  den 
Hin-  und  Rückweg  zwischen  Irland  und  Portlaud  (samt  Bergen  und 
Löschen  der  Ladung)  in  24  Tagen;  ja  eine  Fahrt  der  Collins- 
compagnie  vollbrachte  den  Weg  von  New  York  nach  Liverpool 
bereits  1851  in  weniger  als  10  Tagen.  Doch  in  den  siebziger 
Jahren  ward  die  Fahrdaner  von  Londondenj  (Irhind)  nach  Canada 
aaf  8  Tage,  sogar  ausnahmsweise  aaf  5  Tage  20  Standen  (Galwaj- 
St.  Johns  darch  den  ^Adriatic')  redoaiert***).  Die  mittlere  Ge- 
schwindigkeit nach  Nordamerika  betrügt  jetzt  18 — 14,  die  der  Schnell- 
dampfer 16  Enowts  pr.  St.  So  kam  es,  dass  aach  nach  Westindien 

*)  In  der  MinimaUHst  erprobt  bei  Transporten  lebender  Straosse  1881 
nnd  1882.  **)  1840  wurde  mit  derCanard  Company  eine  Fabrgescliwindig- 
keit  von  8.5  Knowts  bedungen;  1848  nehmen  deren  Scliiffe  die  Forderung 

von  10,25  Knowts  an.  Die  PostschifT«*  wurden  zur  Leistungsfähigkeit  von 
15  Knowts  bereit'«  1^71  «robracht,  wenn  sie  auch  nur  12  Knowts  in  Wirk- 
lichkeit zurückzuU'frrii  sich  verpllichteten.  **•)  Wahrend  «las  j^rösste  aller 
DampfscbilTe,  derGreat  Lastern,  aU  längste  Tageswegstrecke  333  Knowts  zurück- 
legte und  von  Qaebeck  nach  liverpoo]  9,5  Tage  brauchte,  kam  bei  einer 
Wettfehrt  im  Jahre  1885  der  Canarddampfer  „Oregon*  von  New  York  naeh 
Liverpool  in  6  Tagen  9^  Standen,  das  andere  Schiff  brauchte  8  Standen  länger. 
Die  raseheste  Leistung  waren  hiebei  430  Knowts  an  einem  Tage. 
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seit  1871  in  14 — 15  Tagen  gefahren  wird,  während  anf  diesen 
Weg  bis  1857  60  Tage  (SegelBchiffahrt)  Tergingen.  Von  Liverpool 
nach  Valparaiso  fährt  man  40  Tage*). 

Von  Lissabon  nach  Rio  de  Janeiro  bedarf  man  eines  Zeit- 

ranmn  Ton  22,  nsch  Buenos- Ajres  26  Tage;  nach  St.  Lonia  in 
Afrika  7,5.  nach  Kameruu  16(17),  nach  Loanda  19,  nach  der  Kap- 
stadt 24-30  Tage. 

Wenn  aut  diesen  Linien  auch  Meeresströmung:  und  widriger 
Wind  noch  immer  Einfluss  auf  die  Fahrgosohwindigkeit  hatte,  so 
sind  diese  Elementargewalten  doch  auf  eine  so  geringfügige  Be- 
deutung gebracht,  dass  den  europäischen  Schiffen  auf  der  Diagonai- 
ünic  nach  Brasilien  nur  3—4  Tage,  auf  dem  direlcten  Wege  nach 
Nordamerika  nnr  bis  an  1,5  Tagen  Verzögemng  bereitet  werden 
kann.  Dies  beruht  grossenteils  aneh  auf  der  Grösse  der  Schiffe 
nnd  der  Stärke  ihrer  Maschinen. 

2.  Fahrzeuge.  Bereits  in  den  flinfaiger  Jahren  baute  die 
englische  Canardgesellschaft,  die  teilweise  den  subventionierten  Post- 
dienst  ttbemommen,  Dampfer  mit  3700  Tons,  1862  einen  solchen 
mit  8870,  1874  zwei  mit  4585  Tons  Tragfähigkeit.  Die  leteteren, 
„Botliiiia"  und  ^jScjthia",  haben  4  Decke  und  fassen  aHein  1200 
Ton.H  Kohlen.  Die  National  Steam  Navigation  Company  (Dienst 
nach  Amerika)  baute  18()8  die  „Italy*  zu  4300  Tons,  1870  „Egypt* 
zu  4670,  Auch  die  anderen  Gesellschatten  bauten  seit  1870  Schiffe 
mit  über  4000  Tons,  so  die  Aochor  Company  und  die  gröaste  aller 


*)  In  der  Zeit  der  Segelschiffabrt  werden  als  günstige  Leistungen  Ter^ 

zeichnet: 

Von  Maeh  Fulirzeii  in  Tagen 

Bremen  New  Orleans  61 

Virginisehe  Inseln  Scilly-Inseln  .  46 

New  Tork  Cuxhaven  26 

Hamborg  Rio  de  Janeiro  68 

Lissabon  Kingston  (Jam.)  88 

Cf.  Stiel  er s  Handatlas  von  1885.  Damit  war  man  aber  tbatsächlieh  nicht 
Aber  die  Leistungen  hinaasgekommen,  welche  bereits  Cook  in  seinem  SehilBh 
tagebnch  vereeichnet  (cf.  A  voyage  towards  tbe  South  Pol  and  round  tbe  world, 
Ausgabe  von  1777,  I»  S.  222  und  296  ff.  und  11^  8.  165)  Ittr  die  Zeit  vom 

19.  Dezember  1772  bis  9.  März  1773  und  Nov.  1774-,  wo  wir  für  9  hervor- 
raii^eiifie  Beispiele  von  24—48  Stunden  als  Tagesleistnng  26,  25,  31,  84,  82  und 
88  M.  dirrkti  r  Fnlut  berechneten. 

(t'onnel:  cos  Z  =  sin  ßi  sin  ^2  "f"  *508  ßi  cos  ^2  *^08  [^j  — >»2J  ) 
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solcher  Unternehmoogen,  die  ^PeiiiiuuUur  und  OrienUl*.  Das  sweit- 
grösste  Trantportfahrseag  aber  beutst  die  In  man  Company  (Dienst 
nach  Amerika),  deren  «City  of  Berlin'  5500  Tons  laast,  175  m 

laDg  und  15  breit  ist. 

An  Umfang  und  Tragfähigkeit  wird  es  allerdings  weit  über- 
ragt durch  den  ^»Great  Eastern**.  Dieses  grösate  aller  Schiffe, 
welche  crwiesenermassen  existierten,  wurde  von  1854 — 1857  gebaut, 
durchzog  aber  zum  erstenmal  die  Meereswogen  am  9.  September  1859 
und  den  Ozean  im  Juni  18(50.  Es  hat  Kaum  flir  4000  Passagiere 
{800  I.  Klasse)  und  fUr  eine  Mannschaft  von  etwa  400;  seine  Länge 
beträgt  227  die  Breite  28  ;  der  Bruttofanmgehalt  ist  18900  Tons. 
Doch  entsprachen  die  Erfolge,  welche  man  von  der  trefflichen  Ans- 
stattong  nnd  der  sorgftltigen  Konstruktion  erwarten  konnte,  den 
Erwartungen  nicht,  und  es  blieb  dieses  Weltwunder  der  Neuzeit 
nach  wenigen,  sum  Teil  yerdlenstvollen  Fahrten  (Kabellegung)  meist 
aar  ünthätigkeit  bestimmt,  ja  man  will  es  aerlegen*). 

Daher  blieben  dann  bei  aller  Förderung  der  Fahrgeschwindig- 
keit bis  zu  yertragsmässigen  13  und  14  Knowts  die  deutschen  Post- 
dampfer des  Nurddeutachen  Lloyd  wie  die  Schiffe  der  Messageries 
maritimes  (Marseille)  bei  einem  Gehalt,  der  bei  ersteren  bis  5200 
bis  5400,  bei  letzteren  nur  zu  4000  Tons  stieg.  Die  „Ems**  und 
„Eider"  z.  B,  messen  150  m  Längo,  16  ra  Breite  und  haben  5250  Tons 
Raumgehalt.  Bei  der  Probefahrt  erreichte  die  ^Ems'  18,3  Knowts 
Fahrgeschwindigkeit**).  Doch  nur  bei  einem  so  einzig  frachten- 
und  passagierreichen  Verkehr,  wie  er  nach  Nordamerika  stattfindet, 
haben  einzelne  solcher  Schiffe  regelmässige  Verwendung.  Die 
wenigen  englischen  Lastdampfer,  welche  für  die  gleiche  Bestimmung 
eine  Tragfthlgkeit  von  ttber  6000  und  von  7000  Tons  besitsen, 
kommen  wegen  der  Rücksicht  auf  den  Kohlenverbrauch  an  keiner 
raschen  Fahrweise  (nur  7  bis  8  Knowts  per  Stunde)  und  sind  somit 
fllr  ODsere  Frage  belanglos. 

*)  Die  vorheigehenden  Angaben  grösstenteili  nsch  Lindsay,  Hist,  of 
m.  ahipping.  **)  V.  Oeistbeck,  Der  WelUerkehr,  8.  360  ff. 
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IV.  Amerika. 


1.  Nordniuerikas 

Arbeit  an  der  P>ledigung  seiner  Transporte  ist  in  den  letzten  Jahr- 
zehnten fast  ausBchliessIich  dem  Inland  zugewendet  oder  etwa  auch 
dem  Grossen  Ozean  und  Ostasien.  Die  europäischen  Schiffe  ver- 
mitteln fast  den  gesamten  beiderseitigen  Verkehr  und  teilen  sich 
bereits  mit  den  amerikanischen  in  die  Geachäfte  der  dortigen  Küsten- 
Bchiffiihrt. 

Daher  erweiBen  sich  denn  auch  die  Verdienste  nm  die  be- 
schlennigte  Heransiehnng  des  michtig  ausgedehnten  Binnenlandes 
EU  der  effsktiven  Teibialune  am  Weltverkehr  durchgreifend  und  all- 
seitig. Dies  gilt  schon  von  Britisch-Nordamerika,  noch  weit  mehr 
aber  von  dem  einheitlich  vorgehenden  Ganzen  der  Unionsstaaten. 

Eine  mannigfaltige  Ausbildung  erhielt  anfangs  namentlich  die 
Binnenschiffahrt,  für  welche  man  z.  B.  auf  dem  Mississippi  schon 
seit  1811  Dampfer  verwendete.  Zwar  wurde  in  Canada  nur  für 
die  Umgeiiung  der  Katarakte  aus  dem  Eriesee  bis  Montreal  durch 
wiederholte  Umbauten  des  Wellandkanals  zwischen  Erie-  und  Ontario- 
See  und  dann  durch  Seitenkanäle  am  oberen  Loreuzstrom  vorge- 
gesorg^.  Doch  in  den  Unionsstaaten  ward  seit  der  Herstellung  des 
grossen  Eriekanales  (von  1817 — 1825),  welcher  von  Buffislo  nach 
New  York  vermittelt*),  allerorten  snm  Ban  künstlicher  Wasserstrassen 
geschritten**).  Besonders  trachtete  man  danach,  den  Eriekanal  mit 
dem  Ohiogebiet  und  mit  atlantischen  KttstenflOssen  au  verbinden***), 
sowie  letstere  untereinander.  *  Doch  eine  dauernde  Bedeutung  anch 
in  der  Zeit  der  Eisenbahnen  behielten  nur  wenige  ausser  der  Erie- 
Verbindung,  auf  welcher  doch  Schiffe  k  230  Tons  gehen  können. 

Diese  Linie  durchfahrt  man  mit  Pferdezug  in  12  Tagen,  mit 
Dampf  etwa  2,5  Miles  per  Stunde.  Die  Geschwindigkeit  ist  also 
eine  äusserst  mässige  und  steht  weit  hinter  derjenigen  auf  Seen  und 
Flüssen  zurück. 

*)  Er  ist  581  Miles  lang  mit  QeBsmtgeilUle  and  Stdgang  ^on  185  m, 
doreh  8S  Schleusen  ttberwunden.  Kupka,  Die  Verkehrsmittel  in  den  Yer^ 
einigten  Staaten,  S.  55.  ••)  Cf.  besonders  Mösl  er.  Die  Wasserstrassen  in 
den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  1877.  *•*)  Der  Chegapeake-i »liiokanaK 
obwohl  unvollendet,  zeigt  eine  Niveauüberwindung  von  14  in  mit  2  ijohleuseii- 
kamniern,  welche,  um  Drahtseil  hangend,  auf  Schienen  nach  dem  Prinzip  der  ge- 
neigten Ebenen  emporgebracht  werden  (.Dodgeschleuse). 
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Auf  enteren  ist  namentUeh  aaoh  die  Sohifivgrösse  sehr  ent- 
wickelt worden.  Wfthrend  1818  ein  DampÜMr  mit  350  Tons  anf 
dem  Erie  bewandert  worden,  sind  hier  jetst  solche  sn  1000  Tons 
thätig.  Schiffe  verkehren  swisohen  Boflhlo  und  Chicago  innerhalh 
7--4  Tagen*).  Der  Weg  miaat  etwa  216—220  M.  Hinter  der 
Beförderang  dnrch  die  Eisenbahn  tritt  aber  auch  diese  Geschwindig- 
keit ganz  zurück,  weshalb  auch  im  Lande  2000  km  Kanäle  wieder 
eingegangen  sind. 

Die  Eisenbahnen  Nordamerikas  unterscheiden  sich  von  denen 
Europas  hauptsächlich  durch  den  nächsten  Zweck  der  meisten  grösseren 
Unternehmungen,  indem  derselbe  darin  bestand,  dass  erst  entwick- 
lungsbedürftige Plätze,  nnwirtliche  oder  unbenützte  Gebiete  dem 
Verkehr  durch  die  Bahn  erschloeBen,  kultiviert  und  mit  Ortschaften 
▼ersehen  werden  sollten.  Hier  wurde  das  Verkehrsbedttr6iis  dnrch 
die  fertige  Bahn  erst  geschaffiBn,  nicht  war  ein  solches  dnn^  sie 
SU  hefriedigen. 

Die  ersten  Lokomotiven  kamen  1880  in  (^ehranch,  nachdem 
die  erste  Eisenhahn  1827  (für  Pferdesug)  in  Massachusetts  fisrtig 
war.    Bis  1869  hatten  die  Untonsstaaten  74959  km  Eisenbahnen 

gebaut.  Aber  deren  w.  Ende  war  Omaha.  Den  Gebieten  am  Grossen 
Ozean  wurden  fast  nur  über  Panama  Waren  zugesendet  oder  ebenso 
von  ihnen  empfangen**).  Erst  die  Herstellung  der  sogenannten  Fazifik- 
bahnen  konnte  den  gewaltigen  Landkörper  in  moderner  Weise  zu- 
sammenschliessen  und  insbesondere  den  ^far  west*'  und  die  pazi- 
fischen Gebiete  in  den  engeren  Verband  des  W^eltverkehrs  einführen. 
Die  erste  dieser  Welthandelsrouten,  yqn  Omaha  nach  dem  Sacra- 
mento  gezogen,  überschreitet  nicht  weniger  als  6  Gebirgsrücken, 
die  eine  Höhe  Ton  1840 — 2475  m  hesitsen;  .allerdings  steigt  der 
Tunnel  tther  die  Sierra  Nevada  nur  his  su  1984  m.  Die  ganze 
Linie  von  San  Francisco  nach  Omahay  nicht  weniger  als  2070  km 

•)  Knpka  a.  a.  0.  S.  123.  -  Nach  Lindsay  (IV,  S.  144)  gehen  auf 
den  Flüssen  die  Schiffe  'im  UurchHchnitt  20  Miles,  also  32  km  per  Stunde. 
Doch  erscheint  uns  dies  nicht  glaublich;  es  liegt  wohl  eine  Verwechslung  von 
km  nnd  MUet  tof;  denn  such  dann  könnten  wir  nnr  in  Thslfishrt  trots  der 
teohnitek-meehaniMhen  Orttnde  Lindiays  aoleke  Speed  annehmen.  (Ueber 
die  LIage  der  schiffbaren  Binnenlinien  ef.  Lindsay  lY,  8.  122—126.) 

Kani  es  Ja  doch  erst  1858  zur  Einriebtang  des  ersten  Fahrbetriebs  nait 
Poetwagen,  welche  wöchentlich  dreimal  in  21  Tagen  von  8t.  Loui.«  nach  San 
Francisco  fuhren,  und  7war  Tag  und  Nacht.  60  km  voneinander  entfernt 
waren  Plerde«tationen.   Gl'.  Archiv  für  Post  und  Telegraphie,  1884,  Nr.  10. 
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lang,  wurde  in  der  nngealint  kurzen  Zeit  Tom  2.  Desember  1863 
bis  10.  Mai  1869  fertig  geliant  Dies  ermutigte  an  ihnficheo  anderen 
Unternehmungen»  so  dass  in  dem  ünionsgebiet  heute  4  Paaifikbahnea 
die  Kttste  des  Ghrossen  Oseans  mit  der  des  Atlantischen  Terbiaden. 

Zuletat  folgte  aus  kommeraiellen  und  politischen  Interassea 
auch  Britisch-Nordamerika  diesen  Beispielen;  von  Canada  wurde 
nach  dem  pazifischen  Columbia  ein  Schienenweg  hergestellt,  ein 
Zwischenstück  der  Gesamtroute  England-Hongkong  etc. 

So  gelangt  denn  heute  ein  Postzug  von  Quebek  nach  Van- 
couver  in  6  Tagen,  von  New  York  nach  der  Columbiaraündung  und 
nach  San  Francii^t-o  in  gleicher  Zeit,  von  New  York  nach  New 
Orleans  in  3,  von  hier  Uber  das  allerdings  noch  binnengelegeoe 
Loa  Angeles  in  4,4  Tagen  nach  San  Francisco*).  Von  dem  be- 
deutendsten Binnenhandelsplatz  der  Erde,  von  Chicago,  verfrachtet 
man  nach  New  York  in  2,4  Tagen,  von  St.  Louis  hieher  in  2,8. 

Mittelamerika 

besonders  Mexiko,  erhält  durch  weitere  Ausführung  seiner  Eisen- 
bahnbauten  nicht  nur  an  sich  eine  sehr  steigerungsfähige  Bedeutung 
im  Welthandel ,  sondern  namentlich  auch  durch  seine  Stellung  als 
Isthmus  zwischen  den  zwei  wichtigsten  Weltmoeren.  Es  wird  aber 
vor  allem  unweit  des  Wendekreises  die  Linie  von  Tampiko  am 
Mexikanischen  Golf  nach  dem  ruhigen  Hafen  von  San  Blas,  eben 
fertig  gebaut,  die  Transitstellung  des  Landes  wesentlich  markieren. 

Die  Landenge  von  Tehnantepec  an  flberschienen,  durch  du 
Schiffseisenhahnprojekt  des  Kxp,  Eads  besonders  in  lebhafte  Diskussion 
gebracht,  auch  bei  den  Kanalprojekten  wiederholt  besprochen,  er- 
scheint allerdings  mehr  als  eine  Andeutung,  denn  dass  eine  besoa- 
dere  kommersielle  Belebung  dieses  Weges  au  erwarten  wire.  Die 
Aussicht  auf  letstere  wird  nSmlich  dieser  Strecke  Vollends  entzogen, 
wenn  die  Arbeiten  am  l'anamadurchstich  wirklich  mit  dem  ange- 
strebten technischen  Erfolge  endigen.  Ohne  letztere  abzuwarten, 
arbeitet 

24  SadamerikA 

▼orwärts.  Es  ist  wenigstens  in  einaelnen  Staaten  rtthrig  daran, 
die  Einseitigkeit  au  heben,  welche  darin  lieg^,  dass  fSsst  nor  seine 

*)  Meist  nach  den  An<,Nibeii  des  „Travellers  Officiftl  Railway  Gaide  for 
the  U.  Sl\  Dec.  1887,  by  W.  F.  Allen. 
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peripherischen  Gebiete  am  WareDansUnsch  des  WeltTerkehrs  un- 
mittelbar teilnehmen,  d.  h.  anf  brauchbaren  Verkehrswegen  direkt 
an  die  HKfen  liefern  kOnnen.  Allerdings  ist  dies  in  geringerem 
Masse  innerhalb  der  nördlicheren  Staaten  wahnranehmen.  In  diesen 
läset  man  sich  noch  grösstenteils  an  den  althergebrachten  Waaser- 
wegen und  an  notdürftig  benutzbaren  Strassen  (nur  strichweise  in 
Columbia  mit  eigenem  Körper)  genügen.  Der  Orinoko  trotz  seiner 
sclilimmen  Uterverhältnisse  und  der  Magdalenenstrom  in  Columbia 
sind  noch  immer  die  wichtigsten  und  doch  nur  kurze  Binnenwege 
dieser  Länder.  Ecuador,  Peru  und  Bolivia  können  nur  kürzere 
Strecken  des  oberen  Amazonassystems  als  Transportwege  nicht  ohne 
jährliche  Unterbrechung  benUtaen. 

Im  Verhältnis  zur  Grösse  des  Staatsgebietes  ist  es  in  Brasilien 
nicht  Tiel  anders.  Der  gewaltige  Hauptstrom  samt  einer  Anaahl 
von  Nebenflussstrecken  bietet  die  weitaus  längsten  Transportlinien 
durch  das  Innere  des  um&ngreichen  Staates.  Der  Amazonas  selbst 
ist  mit  seichtgehenden  Schiffen  von  dem  Katarakte  Pongo  de  Man- 
sariche  (75^  24'  w.  L.)  an,  mit  Dampfern  aber  erst  ron  der  Mttn- 
dnng  des  Ucajale  an  benützt.  Seine  Strömung  ist  meist  rasch, 
weshalb  man  in  Bergfahrt  nicht  mehr  als  etwa  25  M.  im  Tage 
durchzieht.  Von  seinen  linken  Nebenflüssen  sind  der  Napo,  der 
Japura  bis  75°  w.  L.  und  der  R.  Negro  bis  65**  20'  w.  L.  Wasser- 
•itrassen,  kürzer  auch  der  Tigre.  Zur  rechten  wird  auf  nur  kurze 
►Strecken  der  Xingu,  weuig  mehr  der  Tapajos,  befahren  ungleich 
länger  aber  der  Madeira  bis  zu  den  Katarakten,  die  bei  S.  Antonio 
beginnen.  Die  Stromschnellenstrecke  wird  durch  die  Madeira- 
Mamordbahn  umgangen  werden,  welche  in  Ausführung  begriffen 
iat;  oberhalb  10^  30'  s.  Br.  geht  dann  die  Schiffahrt  bis  S.  Cms 
in  Bolivia  weiter,  ja  bis  10  M.  von  den  Qoellen  des  Flusses. 

Von  der  Mflndung  des  Amazonas  bis  S.  Antonio  hat  man 
etwa  12  Tage  zu  fahren. 

Von  dessen  Nebenflüssen  ist  vor  allem  der  R.  Negro  120  M. 
aufwärts  bis  S.  Isabel  65*  20'  w.  L.  mit  Dampf  befahrene  Wasser- 
strasse, Segler  h  100  Tons  arbeiten  duneben.  Sodann  ist  noch  der 
Jiipura  und  der  Jra  bis  zur  Grenze  von  Peru  mit  seicht  gehenden 
Lastbooten,  desgleichen  der  Napo  thalwärts  mit  solchen  beniitzbar. 
Von  S  her  ist  nur  eine  grosse  Heitenstra^se,  aber  in  zwei  räumlich 
getrennten  Absclinitten  wichtig,  der  Madeira.  lüO  M.  ])is  zu  dem 
Anfang  der  Katarakte  hei  S.  Antonio  kommt  mau  vom  Amazonas 

Oötz,  Verkehrswege  im  Dienste  deü  Welthandels.  50 
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auB,  resp.  von  Par^  =  Beiern  235  —  240  M.   Von  da  an  wird  eine 

in  FertigBtellmig  begriffene  Eisenbahn  die  Reihe  der  StromBchnellen 

längs  des  Flnsaes  umgehen  und  bis  snr  Mlindnng  des  Itamor^  in 

den  Ifadeiim  fklhreni  der  aber  bis  hieber  Ghiapor^  heisst.  Dort, 

ja  sehen  weiter  »bwirtSy  beginnt  wieder  die  Seldffidirt,  welche  bi« 

etwa  10  M.  yon  der  Quelle  fortgesetat  werden  kann. 

In  letzterer  ist  nsa  dem  La  Platsgebiet,  resp.  don  boreili  von  16*  tm 
seUffbsren  Paraguay  aaf  1,6  M.  nahe  gekommen,  so  dsss  die  wenig  gehobene 
Wsaserscheide  durch  einen  Kanal  tarn  Parsgaayflos«  Janra  eine  naheliegende 
Aufgabe  ist  Ein  Kanal  von  der  schiffbaren  Bndstrecke  des  Mamor^  s.  Sta 
Oros  sam  Piloomayo  mttsste  80  M.  lang  werden. 

Ansserdem  ist  der  Aragnay  nnd  der  Tokantins  von  Pari  = 
Belenii  dem  Sitae  der  AmasonasdampiSMshii&hrtsgeaellsohaft,  trots 
der  Stromschnellen  befahren,  bei  hohem  Wasserstand  der  erstere 
(6  Stromschndlen)  bb  et?pa  15^  s.  Br.  Zn  gleicher  geogr.  Breite 
erschliesaen  von  S.  her  Dampfer  auf  dem  Paraguay  und  seinem  Zu- 
flu88  Cuyabi'i  bis  zur  gleichnamigen  Provinzialhauptstadt  das  Innere 
Südamerilcas,  während  sowohl  der  Paranä  als  der  Uruguay,  noch 
mehr  der  Francisco  durch  grosse  Stromtalle  nur  streckenweise 
einen  Fahrbetrieb  gestatten,*)  Von  der  Ostküste  aus  können  Dampfer 
den  Paranahyba  bis  Theresina  44  M.  aufwärts  gehen. 

So  ist  nach  Fertigstellung  der  Madeiraeisenbahn  von  Para 
ans  das  Anland  dieses  gesamten  Flusses  oder  das  ö.  Bolivia  in 
3  Wochen,  schon  jetzt  aber  die  Ostgrenze  Perus  in  2  au  erreichen. 
Nach  der  Hauptstadt  der  gleichnamigen  Ptroyins  Qoyas  (16®  10' 
8.  Br.y  50^  30'  w.  L.)  können  bei  günstigerem  Wasserstand  des  Ära- 
guaya  in  7  Wochen  von  Para  ans  GMlter  gebracht  werden.  Cujabi 
erreichen  die  Dampfer  von  Bnenos-Ajres  längstens  in  8  Wochen. 

Die  Transporte  auf  den  Canoes  yoUsiehen  sich  auf  den  meisten 
Flüssen  Südamerikas  su  berg  nnd  su  thal  mit  aiemlich  gleicher 


*)  Cf.  hierfiber  Sellin,  BrasOien.  Aaf  dem  ParanA  können  selbst 
Pirogaen  84*  4'  27"  s.  B.  nieht  Uber  den  dortigen  Katsrakt  gelangen  (17  m 
hoher  Stars).  Den  Urogaay  können  von  der  Stromsehndle  von  Saltos  an, 
60  II.  von  Bnenos«Ayres  DsmpfiMhiffe  bentttien ;  auf  seiner  oberen  Strecke  können 

allerdings  kleine  Dampfer  bis  Uroguayana  29'  44'  gehen.    Der  890  M.  lange 

Francisco  ist  freilich  zur  Küste  nnr  Parallelweg,  hat  aber  einen  unteren  Ab- 
schnitt von  30  M.  für  stattliche  Dampfer  nnd  eine  obere  Kahrlinie  von  lRr>  5f., 
bis  IT"  20'  e.  Br,  Die  Unterbrechung^  dclint  sich  von  der  Stadt  Piraniia?  bi.<i 
6.  Anna  aus,  4P  30'  w.  L.  ^  an  ihrem  unteren  Ende  ist  der  grosste  KaUrakt 
der  Erde,  80  m  hoch,  bei  Psolo  Affonso. 
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Geschwindigkeiti  d«  die  Katarakte  dem  Übrigen  Stromprofile  eine 
merkwilrdige  Horiaontalität  gewäluren.  Man  inrd  eine  darchschnit^ 
liehe  gute  Tagesleutong  anf  7  M.  anaetsen  kttnnen^. 

Ansaerdem  nun  ist  in  Braeilien  und  in  den  übrigen  Lftndem 

dieser  Erdteilahälfte  naturgemäss  das  Innere  mit  Eisenbahnen  dem 
heutigen  Weltverkehr  nur  spärlich  erschlossen  wurden  :  im  0  hemmte 
der  grosse  Mangel  an  Bevölkerung,  im  W  das  gewaltige  Hoch- 
gebirge. 

Brasilien  hat  nenestens  als  längste  Schienenwoge  vom  Ozean 
ins  Innere  den  von  Santos  nach  NO  zum  Kiu  Pardo  (21^  Ib'),  ÖO  M., 
und  die  begonnene  Linie  aus  der  Nähe  von  Porto  AUegre  an  den 
Uruguay,  82  M.  lang.  Hieher,  resp.  zur  rechten  Stromseite  fährt 
eine  fertige  Bahn  längs  des  Stromes,  nach  Restauracion,  das  au- 
gleioh  von  Bnenos-Ajres  anf  einer  98  M.  langen  Dampferlinie  er- 
reicht wird. 

Argentinien  nun  war  fllr  die  moderne  £rsoUiessnng  des  In- 
neren, abgesehen  vom  Ostrande  des  Staates,  nnr  anf  Eisenbabnban 
angewiesen.  Die  wichtigsten  fUhren  amn  änssersten  NW,  gleich- 
nahe  an  die  Grenzen  Chiles  und  Bolivias,  nach  Jnjuy,  und  w.  von 

der  Hauptstadt  zum  Fusse  der  Cordilleren  nach  Mendoza,  die  direkte 
Koute  nach  der  Hauptstadt  von  Chile, 

Die  Ut'bersclireitung  der  Cordilleren  nacli  der  Südsee  ist  an  zwei  Ueber- 
gungen  eingehend  für  Eisenbahnen  untersucht  worden :  über  den  l'spallata- 
pas8  (S.  r>83)^  sodann  nü.  davon  in  der  Richtung  nach  dem  chilenisclien  Cupiapo 
▼on  Tneaman  her.  Die  Aneimhnmg  der  ersteren  iet  dem  Beginn  äueost 
nahe  und  erscheint  als  eine  der  nnabweialichslen  and  erfUlbsrsten  Forderungen 
der  oflSenkondigen  Fortentwicklung  des  argentinisehen  Staate«,  wie  der  Inter- 
essen Chiles.  Durch  diese  Bahn  würde  die  Entfernung  Val^wrsisos  von 
Buenos  Ayres  auf  höchstens  8  Tage  reduziert,  wahrend  man  sur  See  immer^ 
hin  11  bedarf. 

Von  der  Küste  des  Grossen  Ozeans  ans  ist  allerdings  gegen- 
über den  schrofPesten  Hindernissen,  welche  die  Geschichte  des  Eisen- 
babnbanes  kennt,  Südamerika  nicht  weit  ins  Binnenland  hinein  für 
die  LokomotiTe  zngftnglich  gemacht  worden;  allem  die  sehlimmsten 
Anfgaben  in  dieser  Hinsicht  wurden  iür  Pem  nnd  für  Eonador  be- 
reits bewSltigt.  Man  ist  von  SW  her  über  Arequipa  anf  das  4570  m 

*)  Cf.  die  von  Clans  in  K.  t.  d.  Steinens  »Durch  Zentml-Brasilien'' 
gegebenen  Orientierungen  der  tiglichen  Piroguenleistungen.  Nur  einmal 
rs.  257)  kommen  allerdings  über  50  km  su  stände,  in  einer  Mindenshl  tou 
Tagen  35—40,  meisi  aber  weniger. 
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hohe  Plateau  den  Titicacasees  sur  Strasse  von  Pano  nach  Casoo, 
nämlich  bu  S.  Rosa  emporgekommen  (70  M.),  von  der  Hauptstadt 
Lima  ans  aber  Iftogs  des  Rimaethales  mit  einer  Scheitelhohe  von 

4769  m  znm  Plateaa  von  Oroya*).  Die  Verbindung  Oroya»  mit 
S.  Rosa  durch  eine  Hochbahn  würde  im  Verhältnis  zu  dem  Ge- 
leisteten eine  einfache  Aufgabe  sein.  Doch  fiir  die  Aufachliessung 
der  Gebiete  am  Ostabliatig  der  Cordilleren  werden  beide  Bahnen 
wegen  der  so  ungünstigen  Fortsetzung  der  Woge  nach  O  erst  spät 
Bedeutung  erlangen.  Von  La  Paz  aus  kommt  man  mit  Benutzung 
der  Titicacaseedampfer  zum  Ozean  in  3  Tagen. 

Auch  Eksuador  hat  von  Quayaqnil  aus  bereits  das  Lftngshoch- 
thal  der  Anden  s.  von  Quito,  resp.  Riobamba  mit  Bahnbau  erstiegen. 

Diese  Länder  im  W  Südamerikas  haben  aber  eine  ungleich 
bedeutende  Entwicklung  bu  gewärtigen  und  werden  dann  weit  ein- 
greifender den  Verkehr  mit  dem  Inneren  ausbilden,  wenn  sie  dorch 
den  Panamakanal  den  nO.  des  Aequators  gelegenen  Ettsten  des  Atlan- 
tischen Oseans  wesentlich  näher  gebracht  sind. 

Die  grosse  und  mannigfaltige  Umgestaltung.,  welche  genannter  Darchweg 
dem  Weltrerkehr  dorüli  die  rerftiiderte  Bedentang  so  mancher  lAnder  and 
äeeplätse  bringen  moss,  wird  ToraiiMiehtlieh  aieh  am  meisten  an  den  paii- 
fischen  Kttsten  Amerikas  von  San  Francisco  bis  Valparaiso  bemerkbar  machen. 

Die  Heileniftage  der  Sehiifsknrse  vom  Atlantischen  Ozean  her  wird  vidi 
durch  den  10  M.  langen  Panamakanal**)  nmgeatalten  wie  folgt  (Angaben  nach 
Meilen): 


Von 

Nach 

Bislier 

Mittels  Kanal 

New  York 

Valparaiso 

1500 

560 

n 

Callao 

1580 

420 

n 

San  Francisco 

2240 

000! 

London 

» 

2390 

1150 

* 

Valparaiso 
Sydney 

1580 

1100 

n 

1540 

Uienach  wird  man  also  von  lien  eiiropau-ichen  Häfen  aus.  geirenüber 
dem  Wege  um  das  Kap  Uoorn  herum.,  nach  Valparaiso  um  iSO.,  nach  Callao 
um  690  M.  n&her  haben,  nach  Australien  um  etwa  700  M.,  also  hieher  nm 
etwa  16  Tage,  nach  Callao  nm  14  Tage»  San  Francisco  wird  michtige  Zn- 
fhbren  sn  wasser  Tom  0  erhalten«  Die  earopftischen  Dampfer  können  dorthin 
von  Sonthampton  ohne  Forciemng  in  85  Tagen  gelangen  (mit  Pasifikbshn 


*)  Kurse  nnd  ausreichende  Sklnen  fAr  beide  gibt  M.  Qeistbeck, 
Weltverkehr  S.  236  ff.    **)  K&here  Ansfilhmng  über  seine  Anlage  nnd  Aus- 

ffthrnng^  (Flussableitnngen.,  Hochwasservorkehrans^ .  Erd-  und  Steinbew^ungi 
Kanalprofile  etc.)  cf.  Scbweiserische  Bauzeitang  1886. 
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braucht  man  allerdinga  nnr  13  CIS«^])*  hat  San  FrandBCO  einige  Aus- 

siebt, ein  Weltemporinm  neben  den  Torhandenen  in  werden  (nie  aber,  wie 
sehon  propheseit  wurde,  der  beherrschende  Hafen  der  Zukunft). 

Die  BtSrkere  Belebung  der  amerlkaniBclieii  OstkOate  liat  ihre 
notwendige  Wirkung  wie  «nf  Japan  und  China,  so  notwendig  anek 
auf  Anstralien. 


V.  Aostar&lieiL 


Aber  diesem  „Kontinent*  wird  trots  der  vorhandenen  Einsel- 
fortschritte der  Knltivation  des  Inneren  doch  auf  Menschenalter 
blnans  dernnwirtliche  Znstand  seines  Binnengebietes  nicht  wesentlich 

entrissen  werden.  Die  Wirkungen  seiner  Regeuperioden  und  die 
Zusammensetzung  seines  salzigen  Zersetzungbodens  werden  auch 
weiterhin  die  Bemühungen  um  europäisierte  Anaiedlungen  noch 
lang  vereiteln.  Darum  fallen  denn  auch  die  an  sich  bewunderns- 
werten Verdienste,  welche  besonders  die  drei  s-ö.  Kolonialstaaten  sich 
um  den  lokalen  und  regionalen  Verkehr  erworben,  für  unsere  Ge- 
samtfrage an  wenig  ins  Gewicht.  Australiens  Seeplätze  sind  uns 
demnach  nur  vorteilhaft  besachte  Zwischenstationen  auf  den  Strecken 
durch  den  Grossen  Ozean  oder  anf  darchlanfenden,  wenn  auch 
nicht  knrvenlosen  Weltverkehrsronten. 


Der  Weg  um  die  Erde 

herum  kann,  sei  es  für  Personen,  sei  es  für  Frachtstücke,  in  der 

Gegenwart  nur  auf  einer  bestimmten  Linie  in  der  unzweifelhaft 
kürzesten  Zeit  durchfahren  werden.  Es  ginge  von  Hamburg  nach 
Brindisi  {'6  Tage),  dann  nach  Bombay  (17  Tage),  dann  Uber  land 
nach  Madras  (2  Tage),  weiter  nach  den  Philippinen  und  über 
Honolulu  nach  San  Francisco  (37  Tage),  mit  der  Pazifikbahn  nach 
New  York  (6  Tage),  endlich  nach  Hamburg  (7  Tage).  So  kann  also 
eine  „Heise  um  die  Welt^  mit  Fracht  in  72 — 73  Tagen  oder 
10,3  Wochen  erledigt  werden. 

Die  Zokanftsbahnen  ans  Rnssland  nach  Peking  würden  diesen 
Weg  um  etwa  9—10  Tage  abktlrsen. 
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Ergebnisse  und  AaSgßtm. 


Das  Zeitalter  des  Dampfes  hat  die  Kulturvölker  befähigt,  die 
Hemmuugeu  mechanischer  und  geometrischer  Art,  welche  einem 
engeu  zeitlichen  Zusammenschlüsse  der  Erdoberflächenteile  entgegen- 
standen, durch  die  genannte  Naturkraft  auf  ein  bescheideaes  BraohteU 
ihrer  biaherigen  Bedeutung  zu  reduzieren. 

Dmo  gehörte  vor  allem,  dass 

I.  80  manche  bisher  wenig  oder  nicht  mit  WelthandeUplätsen 
in  einem  Znsammenhange  stehende  Regionen  herangesogeo  wurden, 
um  das  Gebiet  des  WeltTerkehra  sa  TergrOsaem,  der  ja  im  eigeat- 
liehen  Sinne  entweder  einen  direkten  oder  doch  nach  Art  seiner 
Wege  einen  onunterbroohen  fbrtlanfenden  Qateraustansoh  vorauBsetst. 

Doch  hat  hierin  das  19.  Jahrhundert  nur  in  besug  auf  ein 
Lttndergan2ses  einen  weitgehenden  Fortschritt  gebracht:  der  umfimg- 
reiche  Kontinent  Nordamerikas  wnrde  zu  einem  allerorten  rasch 
erreichbaren  Reviere  des  Warenaustausches  der  .^Welt".  Er  wurde 
zugleich  in  seiner  ganzen  Breite  zum  Boden  wichtigster  Zwischen- 
^trecken  von  Weltrouten,  die  den  Erdball  umkreisen. 

Nächstdem  erhob  man  auch  das  Innere  Indiens  vielfach  zu 
einem  wohl  zugänglicheu  Anland  moderner  Haodelswege.  Im  übrigen 
aber  traten  ausserhalb  £uropa  nirgends  durchgeführte  Verschiebungen 
der  Abatands Verhältnisse  ein;  denn  auch  die  betreffenden  Arbeiten 
Argentiniens  zeigen  nur  ,Sackh«hnen'',  welche,  zu  Hauptlinien  be- 
stimmt^  den  Anforderungen  unserer  Aeray  welche  durchlaufend  her- 
gestellte und  andauernd  in  Betrieb  'genommene  Weltrouten  pflegt, 
schwerlich  entsprechen.  Europa  aber  hat  seitrSumlich  nur  noch 
den  sehnten  Teil  seiner  früheren  Abstände  und  wurde  der  innig 
ansammenh&ngende  kommeraielle  Faktor  der  Erde,  dessen  durch 
den  Zusammenechlnss  multiplisierte  Kraft  und  Lebensbewegung  die 
anderen  Teile  der  Erdoberfläche  einem  ähnlichen  Ziele  näher  zu 
führen  nicht  nur  im  stände  ist,  sondern  der  dies  auch  im  luterease 
ihrer  Forterhaltung  erstreben  muss, 

II.  Die  Art  und  Weise,  in  welcher  dieses  Zeitalter  den  Be- 
ruf zu  erfüllen  sucht,  die  grösseren  Binnengebiete  des  Festbodoua 
in  den  ungehind<*rten  Kreislauf  des  Weltverkehrs  hereinzuziehen, 
charakterisiert  sich  namentlich  in  dem  Aufschwung  des  Grossverkehrs 
zur  iSee  Yon  Europa  aus,  dessen  stehende  Zeugnisse  vor  allem  im 
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EmporgoheD  von  nmnittelbAr  an  der  See  liegenden  ^PlätseD  vor- 
liegen. Das  NenaufsHchen  etwas  landeinwftrts  gelegener  Pankte  hört 
auf  Die  Bedeutung  solcher  Städte  wird  nur  mit  grossem  Anfrand 

erhalten.  Dagegen  erlangten  groasstädtischen  Charakter  oder  den 
Hang  eines  grossen  Handelsplatzes  binnen  wenig  Jahrzehnten  zahl- 
reiche Küstenstädte.  Sie  am  meisten  geben  der  Schnellkraft  des 
Verkehrs  immerzu  die  erneuerten  Anstösse,  dass  der  an  dem  be- 
treffenden Platze  auslaufenden  iStreeke  eines  in  Betrieb  stehenden  Ver- 
kehrsweges sogleich  eine  lebhafte  Fortsetzung  in  gleicher  oder  ver- 
wandter Richtung  zu  teil  wird.  Namentlich  hat  man  an  solchen 
Ponkten  die  gesammelte  Kraft,  van  auch  mit  anfschliessender  Arbeit 
naeh  dem  Inneren  des  Landes  an  wiriten;  man  bat  die  Mittel,  kom' 
mersiell  an  roden  und  an  sien,  indem  man  a.  B.  moderne  Vericehrs- 
wege  banty  die  erst  einen  entsprechenden  Warentransport  veranlassen 
aollen.  Aber  abgesehen  hievon  hat  man  mit  den  Bemühungen  um 
die  Anfügung  von  Teflronten  an  bestehende  andere  das  Entscheidendste 
zur  Schaffung  durchgehender  WelthandelsUnien  gethan,  deren  stän- 
diger Betrieb  die  Abküranng  der  Entfernungen  im  eminentesten 
Sinne  mit  sich  brachte. 

III.  Die  Beschaffenheit  der  Wege  und  Verkehrsmittel 
a)  zu  land  zeigt,  abgesehen  von  dem  wohlgebauten  Körper  mit 
eiserner  Radspurschiene,  neben  der  Gradlinigkeit  der  Richtunf^;  eine 
höchst  geförderte  Horizontalitüt  des  Weges,  welche  bei  der  Kugel- 
gestalt der  Erde  notwendig  als  eine  sehr  wesentliche  Verringerung 
der  Abstände  sich  erweisen  muss.  Dieser  phjsikalisch  nivellierenden 
Leistung  der  eigentlichen  Schienenstrassen  geht  dann  in  Europa 
jene  wirtschaftliohe  Ausgleichung  sur  Seite,  welche  durch  die 
Neben-  und  Vinainalbahnen  den  ^abgelegeneren*  kleinen  Gebieten 
zugewendet  wird. 

In  der  Adaptierung  letzterer  Systeme  an  die  Bedflrfhisse  der 
tropischen  und  subtropischen  Länder  liegt  auch  das  nächste  und 
wirksamste  Hilfsmittel  zu  deren  Erschliessung  im  heutigen  Sinne. 

Während  man  nun  zu  laude .  täglich  (i  Aequatorgrade  mit 
Transporten  durchmisst,  hat  man  auch 

b)  zur  See  sowohl  die  Raschheit  der  Fahrt,  als  die  quantitative 
Transportfähigkeit  un^^^eraein  erhöht  und  ist  nahezu  unabhängig  ge- 
worden von  Wind  und  Wogen.  Man  fährt  auf  hoher  See  mit  Last- 
dampfern täglich  4  Aequatorgrade,  mit  Postschiffen  bereits  5.  Da 
man  überdies  immer  mehr  im  grossen  und  im  kleinen  schmälere 
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LandbAirier«!!,  w«lehe  den  Sebiflbkiurs  su  groasen  Kurven  nötigten, 
doreh  SchifGduknSle  dnrchschnetdety  so  hat  die  ins  groaie  und  weite 
Arbeitende  Ueberlegenheit  des  Seetransportes  noch  Termehrte  Ans- 
sichten  auf  Weiterentwicklung.   Ist  hlemit  bereits 

rV.  auf  eine  der  grösseren  Aufgaben  der  Gegenwart,  hin- 
sichtlich der  Verkehrswege  hingewiesen,  wie  solche  in  der  Skisae 
unserer  VI.  Periode  einzeln  bei  den  betreffenden  Gebieten  berfihrt 
wurden,  so  erscheinen  nur  noch  zwei  andere  Probk'me  c^iner  opter- 
volleren  Förderung  bedürftig  als  bisher,  und  zwar  im  Festiande. 

Das  eine  besteht  in  der  Uebersteigung  von  Hochgebirgen  durch 
den  Dampfwagen  (die  elektrischen  Bahnen  bleiben  für  unsere  Frage 
nach  groinsen  Routen  und  nach  Lastenverkehr  noch  lange  ohne  Be- 
deutung), was  z.  B.  die  Kombinierung  von  Zahnrad-  und  Adh&siona* 
mascbinen  versucht.  Hieher  gebttrt  auch  die  Ueberscbreitung  ▼on 
Höhen  durch  Binnenwasserwege. 

Ein  für  die  Menschheit  ungleich  wichtigeres  Postulat  aber 
finden  wir  in  dem  des  energischeren  Eindringens  modemer  Ver- 
kehrswege in  die  Wildnisse  und  Wüsten  tropischer  und  wQster 
Lttnder.  Schon  weil  der  Europäer,  der  Zivilisator  der  Erde,  durch 
Rücksicht  auf  Leben  und  Gesundheit  einer  raschen  Verbindung  mit 
der  See  bedarf,  ist  die  Möglichkeit  eines  durchgreifenden  Wirkens 
auf  jL'ue  zukunftverheissendcn  Gebiete  von  der  Existenz  schleunig 
befördernder  Transportvorkehrungen  abhängig.  Noch  natürlicher 
aber  wird  der  Bau  von  8chioneaweji:en  angesichts  der  ungeheuren 
Weite  des  inneren  Afrika,  {Südamerikas  und  Asiens.  Den  wirt- 
schaftlichen Mächten  und  kommerziellen  Kreisen  Europas  wird  damit 
allerdings  die  Notwendigkeit  grösseren  Wagnisses  und  längeren 
Harrens  auf  Gewinn  lugedacht.  Allein  es  kann  eben  nur  eine  Uber 
das  Bisherige  hinaus  erhöhte  Anspannung  zu  einem  unserer  Zeit 
entsprechenden  rascheren  Fortschritt  in  jenen  Ländermassen  ftkhren, 
die  noch  immer  mehr  umgangen  als  beschritten  werden. 
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Das  Gesamtergebnis  unserer  Darstellung  zeigt  uns  nun  immer- 
hin, dass  die  durch  weite  Räume  von  einander  getrennten  Teile  der 
Erdoberfläche  und  ihre  gegenseitig  beziehungslosen  Bewohner  zu 
einem  zirkulierenden  Verkehrsganzen  geworden  sind.  Es  wurde 
dies  wesentlich  erreicht  durch  die  geistig  führenden,  d.  h.  die  Kultur- 
völker, bei  denen  das  Streben  nach  höherem  Wohlbefinden  der  zu- 
nehmenden Zahl  ihrer  Angehörigen  bestimmter  wirkte,  und  die  sich 
des  Berufes  der  Menschheit  bewusster  wurden,  die  Natur  ihres 
WoimpUtzes  geistig  nnd  äusserlich  su  beherrschen. 

Dort,  wo  die  Begünstigung  der  Natnr  menschliche  Sammel- 
stätten erwirkte,  in  welchen  die  Arbeit  sahlreicher  Kräfte  neue 
Werte  ersengte  oder  erntete  nnd  Werte  in  grossem  Ausmasse  ge- 
tauscht wurden,  kam  man  am  lebhaftesten  aur  Empfindung  genannten 
Berufes  und  cum  Streben  nach  einem  höheren  Standard  of  life. 
Von  den  Verkehrshauptplätzen  aus  arbeitete  mau  also  hauptsächlich 
daran,  immer  weiter  aussen  liegende  Gebiete  und  desgl.  Verkehrs- 
punkte möglichst  rasch  und  leicht  erreichen  zu  können.  So  er- 
weiterten sich  vor  allem  mit  hilfe  dieser  Radien,  der  Verkehrs- 
woge, die  ursprünglich  isolierten  Verkehrskomplexe  und  schlössen 
sich  dann  gegenseitig  zusammen  (oder  wurden  durch  Machtmittel 
vereinigt).  Es  kam  zur  Bildung  und  dauernden  Benützung  von 
WeltTerkehrsrouten,  wie  auch  zur  Weltwirtschaft,  wobei  freilich  fttr 
letstere  das  Walten  der  Staaten  unentbehrlich  war. 

Wurde  aber  auch  eine  unberechenbare  Summe  Ton  Kräften 
geistiger,  körperlicher  und  elementarer  Natur  zum  Zweck  immer 
engerer  Verbindung  der  verschiedenen  Krdgebiete  aufgewendet,  so 
sehen  wir  doch  weitaus  den  grOssten  Teil  der  Erdoberfläche  noch  gar 
nicht  in  jene  Arbeiten  fttr  Entfemungsüberwinduog einbezogen,  welche 
den  modernen  Mitteln  und  Anforderungen  entsprechen.  Diese 
Mittel  aber  bestehen  sowohl  in  dem  erdkundlichen  Wissen  als  in 
dem  technischen  Vermögen,  vertikale  und  horizontale  Abstände  un- 
wirksamer zu  machen. 
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Wird  nun  die  YorhAndene  Leistungsikhigkeit  letsterer  Art  in 
einer  eingreifenderen  Weise  dasn  verwendet,  die  raeist  erst  oberfläch- 
lich begonnene  Einbeziehung  der  ansBereuropäischen  Ländergebiete 
in  das  Ganze  des  heutigen  Dampffahratrasseusyatems  kräftiger  fort- 
schreiten zu  hissen,  so  wird  auch  das  Ineinandergreifen  der  Welt- 
wirtschaft damit  aufs  wirksamste  belebt  und  höher  organisiert; 
dadurch  aber  erhält  die  Kulturaufgabe  der  Menschheit  mächtige 
Anregungen  und  sehr  vervielfältigte  Hilfsmittel.  Wie  das  Meer 
in  der  Aera  des  Dampfes  diese  Dienste  bereits  grossartig  fördert, 
ond  wie  der  Festboden  Europas  in  dieser  Hinsicht  zu  einer  Art 
Abschnitt  der  Entwicklang  seiner  inneren  Verkehrsarbeit  geführt  er- 
scheint,  SO  wird  didier  anoh  der  Festboden  der  anderen  Erdteile 
aar  Erfüllung  ahnlicher  Bedingungen  mehr  und  mehr  an  bringen  «ein. 

Diejenigen  Assosiationen  (alao  auch  Staaten),  welche  mit  dem 
entschlossensten  Einsata  von  Mitteln  und  mit  sachkundiger  Umsicht 
in  dieser  Richtung  vorgehen,  werden  am  verlässigsten  Wohlstand 
und  dadurch  Macht  sich  erwerben.  Denn  sie  werden  die  Hauptnnta- 
niesser  der  vermehrten  Güter  jener  Gebiete  sein,  welche  eine  wirt- 
schaftliche höhere  Stellung  durch  die  kommerzielle  moderne  Auf- 
scbliessung  und  enge  Vereinigung  mit  der  anderen  Kulturwelt  er- 
langen. 

Eine  planmässige  und  umsichtige  Verfolgung  solchen  Zieles 
aber,  welche  zugleich  die  intensive  Zusammenfassung  der  alten 
heimischen  Kräfte  durch  aeitrftumlich  engste  Verbindung  des  Landes 
weiterführen  heisst,  um  stärker  nach  aussen  wirken  zu  können: 
solches  Handeln  hängt  wesentlich  ab  von  der  Kenntnis  des  in  jshr- 
tausendlanger  Schule  bereits  Einreichten  und  Totf  der  des  Bodens 
oder  Arbeitsfeldes,  auf  welchem  vorgegangen  werden  solL 

Hief^  wollte  die  mit  diesem  Buche  yorgelegte  Gesamtskizae 
einigermassen  praktische  Dienste  leisten,  wKhrend  sie  zugleich 
den  in  der  Einleitang  dargelegten  Zweck  verfolgte,  die  aUmihliche 
Ueberwindung  geographischer  Entfernungen  ftür  den  Güterverkehr 
zu  zeigen. 
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Marathon  24iL 
Mariab  2ML 
Marsala  E.  332. 
Marseille  2ßQ  (.  22Ü.  285. 

28fi.  313.  32L  E.  3fiü- 
Marsfeld,  Werfte  'M9. 
Masius.  Möns  170. 
Massilia  s.  Marseille. 
Mastia  2fifi.  E.  228.  28L 

E.  2a£L  294. 
Maultier  115.  ISL  lÄfi. 

198.  251.  2r,2.  832.  7ri6. 
Medisclie  Mauer  188- 
Meile.,  römische  ',VM). 
Mekka  028.  E.  G3U  f. 
Melitene  s.  Malatie. 
Memphis  232.  233.  234. 
Menderes  124» 
Menschen  als  Träger  712. 
Merida  34Ü  f.  348. 
Meroe  212  f .  44L 
Merutschak  18ft. 
Merw  18fi. 
Mesched  E.  640. 
Messina  E.  332.  E.  34L 

E.  ß2L 
Metallwarenstrasse  298. 
Metz  355.  36iL 
Mexiko,  w  ß21L  Häfen  622. 
Milet  E.  230.  Iü4.  243. 
Minnegara  4t»0 
Mississippi  H?.^. 
Mohammerah  033. 
Monaco  s.  Monoikos  9m. 
MontGenevre.S27.  E.  330. 

E.  34L  3ÜL 
Moosa,  Haien  212. 
Moskau  522.  580-  E.  581 

215.  264. 
Mo3covyCompany729.788. 
Mosul 
Motye  266. 

Mosambiquestrasse  205. 
Miinzfunde  2ü9.  300.  324. 

326.  398. 
Münzprä(;ung  24L 
Mutationes  336  f. 
My  kenae  104. 108. 246.250. 
Myos  Hormos  211  f. 
Myriandros  14.'i. 

Nabatäer  20R.  214. 
Näven  <>'24. 


Nahar-malka  149. 
Nantes  528. 

Napata  213.  230.  ^  s. 

Meroe. 
Narbonne  E.  3^ 
Naren  299. 
Naturgrenzen  152. 
Nauaris  244. 
Naukratis  22L  2JL 
Naxos  284. 
Nechofahrt  204. 
Nedschran  622. 
Nera,  Fluss  325- 
Neuburg  366. 
Nen-Karthago  8.  Carta- 

gena. 

New  York  316.  624.  284 
Niger  226.  222.  44ä  ff. 

610.  210. 
Ninive  140. 

Nowgorod  ( Ilnien.see)5Tl. 
Nischnji-Nowgorod  522i 
Nuceria  327. 
Nürnberg  546.  215. 
Nijmwegen  3^)7.  3d2. 

0. 

Obulco  338. 
Ochse  130.  336. 
Ochsentransport  771. 
Odessos  24.S. 
Ofen  E.  322. 
Olbia  245.  300.  399. 
Oltrarre  (Otrar)  E.  6fiL 
Olympia^  Strasse  249. 
Ophir  98.  204.  213. 
Ophirgold  280. 
Ophiusa,  Kap  226. 
Opslo  E.  56L 
Ostia  319  f.  E.  469  f. 
Ostrymniden,  269. 
Ostrymnis,  Vorgebirg276. 
Oxus  203. 

P. 

Palästina  238. 
Palibothra  490. 
Pallakopas  206. 
Pallas  200.  129. 
Palmyra  412.  429.  6ß2r 
Pamir  120.  306. 
Pampeluna  35H.  E.  SÖL 
Pantikapaeon  244. 
Para  31G. 

Parasang  (Farasang) 
Paris  E.  360.  E.  532.  Hii 
E.  222-  E.  244. 
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Partenkirchen  ^^71. 
Pasitigris         2ÜL  201. 
Pattala  2Ü2.  212. 
Peking  E.  GbjL  E.  fißS. 
Penlekontoren  llfi.  HL 

225,  252.  2M. 
Penteren  225.  25^ 
Pergamum  172. 
Persepolis  IfiS.  IfiS. 
Persische  Thore  132. 
Peasinus  ITL 
Petersburg  ai£L  215. 
Petorritnm  335. 
Petra  2M. 

Peutingeriana  tab.  183. 
Pfau  älL 
Pferd  8.  Ro88. 
PÜugzeremonie  304. 
Phasis  2M.  E.  245. 
Philänenaltäre  2Ü2. 
Phizania  M!^. 
Phöniker  an  der  W-küste 

Afrikas  112- 
Phokaa  112-  285.  2£fi. 
Piacenza  311   324  326. 

322.  E.  330. 
Pilentum  335. 
Placentia  s.  Piacenza. 
Plaustrum  334. 
Poitiers  354.  35S.  E. 
Pongo  de  Mansariche785. 
Pontus  E.  245.  2fiL 
Populonia  :^28. 
Porto  Santo  222. 
Port  Vendre  288. 
Postlandkutschen  725. 
Postschiffe  4fi8. 
Purpursebnecke  24Ü.  242. 
Pylae  Caspiae  192. 
Pylos  E.  215. 
Pyrene  22Ü.  E.  225.  282  f. 

Q. 

Quilon  644. 

Qainsay    (Hang- tschou) 

651.  654.  652- 
Quipos  fi6L 

R. 

Kakka  63a 

Kamiah  (Riblah)  615. 

Ras  Asued  48L 

Ras  Hafun  429. 

Reda  33iL  332.  330. 

Regensbnrg  37fi. 

Reims  3M.  E.  .liliiL 


Remy,  St.  365. 
Rhagae  E.  186.  632. 
Rhapta  422  f.  4S4. 
Rheinbrttcke  b.  Bonn  E. 
32Ü. 

Rhinokolura  215. 
Rhodus  E.  222.  452- 
Rimini  326.  E.  34L 
Rind  l;Uj.2r)l.:m.s.Och8e. 
Rodnmna  H5fi. 
Rom  E.  278.311.313.328. 

E.  33Ü.  E.  33L  E.  338. 

.S49.K.2()7.K.470.E.749. 
Rosa^  Monte  3>)3. 
ROSS  43.  83.  86  fr.  82  f. 

äL  Ji3.  120.  13Ü.  156. 

174.  250.  252.  262.  228. 

301  304..S0fi.  31Q..%^<?f. 

336.  382. 
Rouanne  .S5f>. 
Rufposten  122. 
Ruscio  .S47. 

S. 

Saba  22.  202.  212. 
Sabäer  211  f.  216 
Sagunt  221. 
Sais  23L  234. 
Sala  222. 

Salona  380.  388-  E.  382. 
Saloniki  E.  751. 
Salzburg,  Strasse  322. 
Salzlager    Daciens  326. 

328.  400. 
Salzstrasse  (Mitteleuropa) 

228. 

Samarkand  154. 186.  123. 

E.  510..  063.  222. 
Samosata  (Samsat)  145. 

120  f.  122  f. 
Samson  618.  E.  623. 
San  30L  253. 
Sandwich  (engl.)  E.  353. 
San  Francisco  316.  284. 
Sansibar  100.  E.  484.  E. 

642.  E.  623. 
Sarai  524.  582. 
Sarajewo  328.  582.  21L 
Sardes  164.  121  f. 
Sardo  (Sardinien)266.285. 
Sarracum  .S^^.'i. 
Saragossa  342  f. 
Satala  405. 
Scillyinseln  H/tl. 
Schahrnd  s.  Hekatonpylos 

205. 
Schardana  222. 


Scharnitz  371. 

Schiff  83.  116.  12L  2üiL 

224. 2Ji2.2.U  f.  27R.U.H.W. 
ScbifTshebung,  hydr.  242. 
Schiffsfassungsraum  466. 
Schipkastrasse  749. 
Schoayba  622. 
Schlauchllösse  179. 
Schleifbahn  (Korinth)382. 
Sebcha,  Oase  34.'>. 
Sed8chelme8a,Tafilet  608f. 
Seefelder  Pass  32L 
Segel  5L 117  160  22.V2.'^7f. 
Seidenhandel  l.S41Rr.  .SOri, 
Seleucia  150.  E.  421. 
Senegal   (gambien)  273. 

E.  222. 
Septimer  365.  366. 
Serdarra  18.^. 
Sera  Metropolis  .501. 
Serer  428. 
Serische  Stoffe  .SO.S. 
Shanghai  .316. 
Sherbro  224.  E.  222. 
Sicilien  105.  107. 231 .266. 
Sikaner  (ia)  243.  284. 
Sikeloi  284. 
Simplon  745.  746. 
Singidunum  386. 
Si-ngan  cf.  Hsi  ngan. 
Sinope  144.  243.  244. 
Sirmium,  Strasse  323. 386* 

382. 
Sistov  323. 
Sittake  202. 
Sitifis  (SetiO  344. 
Sivas  m.  180. 
Siwa,  Oase  E.  263. 
Skralinger  564. 
Sky laxiah rt  205. 
Smyrna  122.  126.  183. 

402.  452. 
Smolensk  576. 
Sofala  100.  E,  64.3.649.691. 
Sokotora  112.  484- 
Soldaja  (Sudak)  525. 
Soloeis.,  Vorgebirge  272. 
Somaliküste  205. 
Sparta  E.  251.  E.  252. 
Splügen  365  f. 
Stadium  14L  252. 
Städtelage  (Flussmündg.) 

316  f. 

—  bei  Profilswechsel  542. 
Stathmen  124. 
Statio  336. 

Steinerner  Turm  120.  306. 
Stockholm  562. 
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Strasaenzwnng  Mfl. 
Straassen federn  28iL 
Stummer  Handel  9.19.  hl 3. 

Suhar  642. 

Snsa  Uli  152.  Ifiä.  E. 

Synnada  124.  Ufi. 
Svracns  löl  E.  228.  284. 
Syrer  im  W.  4ÜL 

T. 

Tab,  Flu89  122. 

Tabula  Peutingeriana  32(L 

325.  320.  m  3Ö4.  Sfifi. 

3li2  etc. 
Tabris  gSL  E.  2Ö5. 
Tagfahrt,  antike  24L 
Tanais  244. 

Tarent  aifii.  32Ü.  322.  E. 

33L  E.  34L 
Tarifa  E.  2IiL 
Tarraco  (Tarragona)  33:^. 

E,  338.  342.  E.  348. 
Tarschisch  (Tart^ssus)!  11. 
— ,  Schiffe  UlL  213. 224  f. 
Tarsus  E.  1  !>0. 
Taryrabecken  13Ü. 
Tauernbahn  7.52. 
Taurun  um  37.^. 
Tebessa  (Thebeste)  342 f. 
Tecli,  Flu88  282  f. 
Tehuantepec  W.  628-  284. 
Teredon  2ÜL  2Ü!L  E.  2Ü2. 

208. 

•       ThapsacuB  s.  Tiphsach. 
Theben  (  Aegy  p.)  232. 263. 
Theodosia  '^li 
Thessaionich  E.  2ßü.  282. 

310. 
Thüle  222. 

Tiber  31lL  318  f.  32Ü. 
Tiberias  E.  fil5. 
Tigrisschiffahrt  2Üfi. 
Timbuktu  fiÜS  f . 
Tiphsach  22.  182. 


Timova  588. 
Toledo  318. 
Toulouse  3^ 
Tours  358.  360. 
Trajansbrücke  396. 
Trapezunt  244.  618. 
Trier  355.  E.  3fiü.  3ßö. 
Triere  (TriremeV224. 22L 

234.  252.  255  ff. 
Triest  390. 
Trinakria  284. 
Tripolis  25.  E.  34L 
Troja  E.  322. 
Trondhjero  E.  762. 
Tflchadseegebiot  2fiL  222. 
Tsinlingstrasse  502. 
Tunis  2ÖL 

Turin  K.327.  E.33Q.  F..361. 
364. 

Turn -Severin  E.  326. 
Turscha  (Turusha)  222. 
Tyras  392- 

Tvrrha(Tvrrheni8ch)285. 
Tyrus  23.  lüL  141.  Ifi4. 

22L  222.  E.  228.222. 30L 

614. 

U. 

Ulm  324. 

Ulpia  Trajana  325, 
Urumtsi  362.  660. 
üsseria  624. 
Uspallatapass  683.  282. 
Utika  liM.  262. 
Uxier  ISL 


Valence  363. 
Venedig  K.  521  f.  ßOO. 
Veneterschiffe  3.54.  3ö7. 
Veredarii  336. 
Verde,  Kap  224. 
Verona  E.atL  320.  E  371 
Via  Appia  322.  328.;  Via 
Aemiliana  324.326.;  Via 


Aurelia  324.  338^  Vi« 
Cassia  322  f.;  Via  Eg- 
natia392:  Via  Flaminia 
324.325  :  Via  Latina328. 

Vienne  363.  364. 

Vincent  264.  E.  216.  m 

Virunum  372. 


W. 

Wagen  83.  84.  8L  33. 
130.  m.  155.  25Ö.  2M. 
3Ü4.  332.  m  m  m 

Waren dorf  3t 

Warschau  716 

Wasserversorgung 
(Wüste)  212. 

Weichsel  EJMi  Weichsel- 
bucht 477. 

Weihrauch  91.  14L  210. 
214.  422. 

Weltroute  um  d.  Erde  ISi 

Wien  372.;  Bernstein route 
325.  E.  554. 

Wight  (Ictis)  220.  352. 

Wjatka  .571. 

Wüste,  Strassen  12L 

Wutschang  652. 

Y. 

York  352.  E.  353. 
Yüsgat  18D. 


Z. 

Zagros  184. 
Zahnradbahn  747. 
Zalatna  322. 
Zaiton  654. 

Zaraa,  Schlacht  bei  Mt 
345. 

ZinnCinselD^lOQ.f.llO.ll^. 

262.  259  ff.  28L  29Ü  f. 

224.  348.  352.  35L 
Zirkusspiele.  EinÜussSt 
Zweiruderer  117. 
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(Autoren  des       Jahrhunderts  sind  nicht  verzeichnet.) 


A. 

Abbas  der  Grosse  7na. 

Abraham  IhL  illL 

Abt  m 

Abu  Obeid  Öfifi. 

Abu  Said  fiäS.  QLQ  fl'.  ßM. 

Abulfeda  m  m  ^Iß  L  öM 

Adam  von  Bremen  r>t)8. 

Mac  Adam  cf.  M. 

Aeneas  Sylvius 

Agathokles  254.  2fi2-  221  f. 

Agrigent  E.  3il2- 

Agrippa  ML 

Alarich  523. 

Alexander  der  Grosse  mL  WL  IM 
lÄL  1S3  f.  IM  f.  201  tt".  2Ui.  Uli  ff. 
21ß.  222.  233  f.  2AiL  250.  HüL  4LL 
414.  485.  4i42  f.  4M  f.  5111 

Alkibiades  253. 

Alp  Arslan  ü34. 

Amasis  231.  238  2iiL 

Amenhotep  III.  108. 

Anthony  222. 

Antigonus  IM.  123.  211L 

Antiochus  L  452.  5ia 

Antiochus  V.  41);. 

Antonius  4fi7. 

Antoninus.,  Itinerarium  325.  ^4  348. 

35L  352.  3fi£L  3fi3.  aü3  ff. 
Apries  238. 
Ariovist  333. 
Aristoteles  222.  30L 
Arrian  122.  412.  424. 
ArUxerxes  L  128.  2ÜL  232. 
Asoka  422. 

Assarhaddon  142.  23Ü. 

Aesurpanibal  HL  14Ü.  142. 143.  145. 234. 

Athenäus  4115  f. 


I  Augustus  312.  335.  3filL  :m  37L  382. 
I     422  f.  435.  411.  485. 
Ansonius  y)8. 

Avien  262  f.  22fi.  288  ff.  453. 


B. 

Barkas  34£L 

Bartholomaus  Dinz  ü05. 
Batu  66Ü. 

Batuta  523  f.  581  ff .  58fi.  602.  6Ö8  ff. 

612.  632.  632  f.  643.  645.  646  ff.  65L 

654.  656.  110. 
Behaim,  Martin  605.  202, 
Bell  662. 
Beniowski  622. 
Bergier  322.  530. 
Bering  620. 
Bessus  122  f. 
Bcust  V.  124  ff. 
Björn  Heriulfson  564.  ^iu. 
Bohaddin  632. 
Bougainville  f>87. 
Bridgewater  232. 
Brindley  232. 
Bruce,  J.  447. 
Brue  21L 
Brunhild  530. 
Bylot  682. 
Byron  685.  öSL 


C. 

Cabot,  Seb.,  680.  682. 
Cabral  686. 

Cäsar  322.  332.  338.  342.  351  f.  354- 

454.  425  f. 
Cäo,  Diego  605.  622.  202. 
Carteret  68L 

&1 


Götz,  Verk«?lirswv{je  im  Dionstp  iIps  Welthandels. 
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Chammurabi  (-gas)  22.  83. 
Chancellor  SfiiL  m 
Chilperich  II.  522. 
Chlodwig  5ß(L 
Christian  III.  5iM. 
Cicero  4fiL  42Ü  f. 
Claudius  m  ^  4fiiL 
Clipperton  685. 
Codex  Theodosius  II.  33L 
Coelhu  dM. 

Colbert  52L  22L  223.  233. 

Colon  (Columbus)  55fi.  62L  62L  684. 

Conolly  2ia 

Constantin  ollL  33tL  SSiL 

—  HonomachuB  623. 

—  Porphyrogenitus  584.  619. 
Conti,  Nicolo  634.  üü2. 
Cook  624.  682  ff.  TEL 
Cortereal  62L 

Cortez  626. 
Corvino,  M.  H63. 
Cosa,  Juan  de  la  fi^S. 
Cosmas  Indicopleustes  643. 
Cunard  (Gesellschaft)  280. 

B. 

Darias  163.  186.  132.  203.  215.  23^ 

246.  445. 
David  8iL 
Davis  682. 
Decius  423. 
Deila  Valk-  2Ü5. 
Demetrius,  Pol.  254.  258.  462. 
Dias,  Bart.  6Ü5. 
Dias  de  Solis  682. 
Dietrich  von  Schachten  625. 
Diocletian  SSSL  432. 
Diodor  433.  445.  45iL  IIL  IM.  405. 
Diodotus  4äL 
Drake  624. 
Drusus  32Ö. 
Dschingiskhan  f^'ii. 

E. 

Eads  284. 

Eberhard,  Graf  QQiL 

Kdrisi  586.  6Ü8  ff.  61 1 1'.  <i41.  U17.  635. 

643.  65Qf. 
Eduard  L  557. ;  III.  5üfi-  558. 
Egen,  Lor.  (i'22. 
Einhard  552. 
Elieser  218. 
Elissa  106.  221. 
Eratosthenes  462  u.  u.  u.  0. 
Erik  Räude  563. 
Euagoras  23ä^ 


Eukratides  422. 
Eumenes  195. 
Eystein  56L 
Ezechiel  22.  222.  225. 


F. 

Fabri,  Felix  526.  600.  622. 
Fahien  642. 
Federigo  645. 
Feyerabend  622. 
Firaof  2ÜL 
Filsch  662. 
Fitz  Stephan  555. 
Forster,  Gg.  205.  22L 
Fosslan,  Ibn  577. 
Francklin  t)(U. 
Franz  Xaverius  689. 
Friedrich  II.  546.  r)'J7. 
Friedrich  U.  d.  Gr.  222. 
Frobisher  682.  624. 
Fulton  662. 

Gabriel  von  Ratten berg  fi24. 
Gallienus  423. 

Gama,  Vasco  de  622.  681.  632. 

Gautier  220  1*. 

Gayer  622. 

Germanicus  362  f. 

Ghasan  638. 

Goes  201  f. 

Goneville  684. 

Gregor  von  Tours  r>29 

Gudleif  564. 

Guerra  684.  624. 

Gunbjörn  563. 

Gustav  Adolf  230. 

Guyot  de  Provins  <UH. 

Gyges  142. 

IL 

Hadrian  456. 
Hadschi  Mohammed  202. 
Hannibal  326.  328.  333.  342.  4liL 
Hanno  232.  221  ff.  225  ff.  280.  45Ö. 
Harff,  AI.  53L  61lL  626. 
Hasdrubal  266. 

Haukal,  Ibn  .5Ili  GIL  61lL  .663  f.  2Ö4 
Heinrich  der  SeeiahrtT  lilO.  &2~. 

—  L  (engl.)  556. 

—  II.  683. 

~  III.  (franz.)  220. 

—  IV.  (franz.)  533-  220-  223. 
-  IV.  (d.)  528. 

—  VII.  522. 
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Hercules,  Säulen  Hee  228.  2iiL  E.  22L 
Herodot  IM,  IM.  IM-  2ML  2liL 
Iliero  4()(>. 
Himilko  221)  ff. 
Hippalos  12L  4M  f. 
Hirum  JKL  ÖlL 

Hiuentsang  äüfi.  Ü22  f .  ßli2  f . 
Hojeda  ßM 
Homer  242.  252» 
Honorius  .'^:^(>. 
llophra  2^ 
Horaz  -Slri. 
Houtman  6M  ü22  f. 
Hudson  <i74.  üB2. 

Humboldt,  A.  v.  tilL  ülfi. 

im  (JBfi  u.  8.  w. 
Hunter  tif^fi- 
Hulagu  Ü32. 


Jakob  von  Bern  fig.'i 
Jambulos  49.5. 
Jannequin  710 
Jason  2AiL 

Ibn  Batuta.  Haukal  s.  ßatuta,  Haukal. 

Jenkinson  öSL  22Ü.  2113. 

Jeremias  2iÄ  422. 

Inman  (Compagny)  780. 

Johann  (Markgraf)  äülL 

Jonas,  Arngrim  56:?. 

Joseph  8fi.  2sL  21ü  f. 

—  L  22fi. 

Josephus  4>4. 

Jouffroy  mt 

Isidor  (Charax)  4M. 

Ithobaal  22L 

Julian,  Apost.  4l:{. 

Jupiter  Poeninus  'Min. 


K. 

Kadmos  IM  242. 
Kambyses  liLL  214.  222.  2aL 
Karl  d.  Gr.  hlSL  521L  b2L  543.  551  1". 
5fi3.  528. 

-  IV.  528. 

—  IX.  (Schwer.)  m 
Karlsefu  5M. 

Katzenellenbogcn,  Graf  .'V«.'». 
Kekropos  KU. 
Keyser  «^97. 
Kienlung  701. 
Knut  Sfifi. 
Konon  2ÖL 
Kordadbeh  fi^L  fiSfi, 
Kosroes  fiHI. 


Krösus  2ÜQ. 
Krusenstern  fiflO- 
Kublai  655.  ÜhiL 

Kyros  ItiU  IM.  IBU  186^  mL  2ÖÜ.  222- 
—  der  Jüngere  188.  18Ü  f. 


L. 

Lancaster  Hft4. 
Lange  701. 
Laperouse  f)90. 
Le  Maire  tiSlL 
I>eman,  Ulrich  ii  1 1>. 
Lesseps  (1787)  iML 
Liechtenstein,  Ulrich  A1)4. 
Loaysa  fift7. 
Lucian  474. 

Ludwig  der  Fromme  529. 

-  IX.  ti24  f. 

-  XI.  530  f. 

-  XIV.  .m.  114.  I2L 


M. 

Mac  Adam  fi7&  lÜL 
Magelliaens  Ü82  f. 
Mahannaraa  49ri. 
Manuel  Comnenus  «i^.'S. 
Marcian  454.  412.  422. 
Margaretha  (Dan.)  .')«)5. 
Marianus  422. 
Martini  501. 
Masudi  582.  ß5L  ßfiS. 
Maternus  Julius  lUfi. 
Maximinus  Thrax  1^99. 
Megnsthenes  488.  4112- 
Mendana  «>RH. 
Mendos  Pinto  ü8S.  fiSiÜ. 
Menelaus  242. 
Menephtha  22!L 
Menuthias  47;< 
Merneptach  105. 
Messerschmidt  700. 
Mithridates  4M 
Moner  684. 
Motamid  638. 
Müller,  K.  2M 
Mummins  L.  :isv>- 
Muhammed  fiÜL  223. 
Musa'63fi. 


Nabopalassar  146. 
Napoleon  L  .54<> 
Nasir  Eddin  Mohammed  613. 
Nearchos  2Ö2. 
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Nebukadnezar  22-  UlL         IISL  Ifid 

m  2ÜL  m  m  üIü.  ^üs. 

Necho  2ä£L  235  f. 
Neklanebos  2ii9. 
Nero  aai.  ai4.  45fi.  423. 
Nino  ÜMx  ßMx 
Nitokris  UlL 
Nuno  Tristäo  üDL 


0. 

Ochus,  Persrrkönig  233. 

Octavian  467. 

Odorich  von  Pordenone 

Üertel,  Ortelius  Abr.  fiSfi.  21Ü. 

Oluf  Haralson  52Ü. 

Omar  44iL  fü2.. 

Ormuz  ÜiiiL  ß3L 

d'Orville  ÜUlL 

Othcr  Sfiä. 

Othman  ü2S. 

Otto  von  Bamberg  fi4r>. 

—  L  (Leipzig)  547. 

Orellana  im 


P. 

Paar  222. 

Palgrave  iüL 

Pantfichao  fiO?. 

Papin  fifia. 

Patrokles  202.  4öli 

Paulus  (Apoet.)  4li4.  4filL 

Paulowski  5.'n. 

Pausanias  499. 

Pegolotti  blL  5fl3.  öfifL  fißS. 

Pelops  ilJA. 

Peter  der  Grosse  öüa.  UiL 

Pfinzing  59iL 

Phanes  21iL 

Pheidon 

Philemon  375. 

Philipp  II.  m 

-  August  5iüL  m 

Phrixus  24fi- 

Piancbi  230.  234-  235. 

Ping-ti  5Ü(L 

Pinto,  Heudez  688.  632. 

Pinzon  684. 

Pipin 

Pizarro  07 7 r 

Pliniu.s  (Ausg.)  IQiL  IM.  dllL  ^LL  436  f. 

447.  453.  45.'S.  46iL  428.  484.  4aL 

48a  ff .  4D4.  496.  42B. 
Podiebrad  r):n. 

Polo, M. 611. 643.  642.  Ü54ff.  fi52ff.  662. 
Polykrates  253. 


Pompejus  4Ö4.  452.  462. 
Pomponius  Mela  487. 
Posidonius  474. 

Prevost,  bist.  gen.  685  ff.  620.  632. 
Probus  474. 
Psammeticb  230. 

Ptolemäns,  Claudius  228.  44L  449  ff. 

479.  482.  482.  486  ff.  420.  4M  f. 
494  497. 

-  L  Lagi  215.  262.  325. 

-  II.  Philadelphos  133.200.442».  445 f. 

-  IV.  Philopator  211  f.  432. 
Pyrrhus  20L  320. 

Pytheas  26ä  f .  2IÜ  f.  35L 

Qodama  638. 
(^uiros  688. 

Rafn  556. 

Ramanirari  III.  140. 
Ramses  III.  52.  223. 
Räude,  Erik  563. 
Rauwolff  615.  638.  2Dfi.  722. 
Rennen  123. 
Richard  Löwenherz  558. 
Rieter,  Sebald  616. 
Rindfleisch  53L 

Rosmital  51IL53a.556.S5Ü.  5114. 6ttL  <i04. 
Ruysbrock  tiUQ. 


s. 

Saladin  632. 

Salmanasj-ar  III.  140.  ILSL 

Salomo  20.  28. 

Sanherib  LLL  L42. 

Sargon  14L  142.  154.  21Ü.  218. 

Scipio  47.'>. 

Schah  Rnkh  203. 

Schantz  684. 

Schupur  L  4t''» 

Schaschek  .'>31. 

Scbehabeddin  665. 

Schiltberger  filZ 

Schonten  683. 

Seleucus  L  200.  203.  488.  491. 

Semiramis  1 40. 

Seneca  4(>H. 

Sept.  Severus  413. 

Sequeira  622. 

Sigurd  5(il. 

Skylax  204  f.  213.  223.  453.  421  f.  425. 
Selon  242. 
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Spasines  Alit. 
Sprenger,  Prokurist 
Stow  hhL 

Strabo  IfiÄ.  m  m  302.  382.  m 
m  m  ilL  Ali  ff.  482. 489  f.  tiüä. 
Suetonius  3:?8. 
—  Paulinus  'Mh. 
Sven  bOQ. 

T. 

Tacitus 
Tasman  688. 
Tavernier  7^>0. 
Taxis,  Franz  v.  225.  22Ö. 
Telemach  2hL 
Tellord  2liL 
Tetzel,  Gabriel  bSL 
Themistokles  2hl 
Theodoaius  331L  hll. 
Theodosius  II.  aUL 
Theopilus  dU. 
Thorfinn  5lM  f. 
Tliutmes  III.  1211 
Tiberius  477. 

Tiglath  Pileser  IM.  lAl  f.  210. 
Tigranes  4'>R. 
Timur  im.  (.  2Ü3. 
Tirhaka  213.  23(L  234.  ML 
Torres  68Ö. 

Trajan  m  IfflL  321L  4Li  422. 445. 4M. 
Tristäo,  Nuno  ÖÜ5. 


Tschandragupta  4fl1 
Tschang-kien  506  f. 

T. 

Valerius  Marianus  45iL 

Vasco  de  Gama  (Schiffe)  ü2L  ÜÜ2. 

Verus  412. 

Vespasian  324« 

Vespucci  r>84. 


Waldemar  532. 
Wallis  685.  682. 
Wang-ti  4Üfi. 
White,  John  ü85. 
WiUoughby  biilL  233. 
Wolfger  5114. 
Wuti  lUÜ. 

X. 

Xenophon  188  f.  liM.  lüL  258. 
Xerxes  IfiS.  2ü£L  2Ü5.  25L 
Xisuthrus  83. 

y. 

Yao  128. 
Yü  124.  128. 

/. 

Zeiller,  Martin  524. 
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Bemerkangen  wa  den  5  laohetneruiskixten. 


Bemerkungeu  zu  den  5  Isohemerenskizzen. 

1.  Die  Abst&nde  der  nnterstriehenen  Hftopftverkehrsorte  Ton  einender  sind 
durch  die  braunen  Karvenlinien  za  erkennen,  welche  nm  jene  Terltofen. 
Dexa  kommen  da  und  dort  noch  einzelne  Zn  ischenstrecken  von  Hauptwegen, 
mit  einer  ein<roHrln'iebenen  Zaiil  versehen.  Die  Karren  beliehen  sich  fiut 
allenthallu-n  nul  Landtransport. 

2.  Diese,  sowie  die  Zahlen  mit  grösserer  Schrift  innerhalb  der  Kurven  be 
deuten  die  Abstände  in  Tagestransporten,  resp.  Tagreisen.  Der  Abstand 
▼erstellt  eidi  immer  nur  vom  naterttriehett«!  Hanptort  bie  war  Knrven- 
grense  der  betreffenden  8chraf(lerang,  nicht  Ton  letaterer  som  onterttrichenea 
Mittelpunkt  und  dann  noch  snr  entgegengeaetaten  Seite  der  betreffenden 
gleichen  Sehraffengrenie. 

3b  Die  Hauptpunkte  find  so  viel  mal  unterstrichen,  als  sie  Kurveanm- 
kreisungen  besitzen. 

4.  Die  Aenderung  der  Schrallen  rieh  tun  g  macht  den  Beginn  eines  an- 
deren Bereiches,  eines  anderen  Mittelpunktes  und  seiner  Abstände  bemerklicli. 

Zur  Öee  sind  nur  auf  der  1.  Karte  Isohemereu,  weiterhin  lediglich 
Angaben  der  nötigen  Tagreisenzahl. 

5.  Die  blauen  Flusslänfe  sind  Watserstrasaen;  unbefahrene  Strecken  sind 
Schwan  oder  w^gelassen.  Die  Schiffbarkeit  ist  durch  die  blaue  Farbe 
nur  insoweit  angedeutet,  als  sie  ausdrfteklich  litterarisch  behauptet  oder 
zwingend  nahegelegt  erschien. 

H,  Zur  Isohemerenkarte  für  die  Cäsarenzeit: 

Als  Korrekturversehen  ist  zu  konstatieren,  das«  der  Abstand  Sara- 
gossas (Caesar  Augusta)  von  Tarragona  mit  nur  5  Tagen  bezeiclmet  werden 
sollte,  sowie  dass  für  Kartliago  die  Zahl  8  mit  7,  die  /alil  12  mit  II 
zu  vertauschen  wäre.  —  Die  Linie  der  Pytheasfahrt  will  im  0  nur  generell 
IVorwegen  treffen,  nicht  gerade  den  bestimmten  Punkt  der  Skisie. 
Zur  8.  Karte  (für  das  12.— 14.  Jahrhundert): 

ffier  ist  in  Skandinavien  mit  der  vom  Verfhsser  nicht  gewoUtea 
starken  Schrift  fär  Wenersborg  swar  der  angeordnete  lüttelpunkt  ge- 
geben, doch  soll  ihm  damit  ausnahmsweise  keine  auch  nur  mittelmässige 
kommerzielle  Bedeutung  zugeschrieben  sein  —  Die  Kurve  von  15  Tagen 
für  Konstantinopel  verläuft  in  Kleinasien  etwas  zu  weit  südlich. 
Zur  4.  Karte  (für  dn^  18.  Jahrhundert): 

Die  vom  voraui<gehenden  Bilde  abweichenden  Isühemeren  beruhen 
auf  dem  Einflüsse  der  Foststrassen  und  des  eingeführten  Stückgfile^ 
transportes  der  Postanstalten.  Wo  Fahrposten  nicht  bestanden,  blieb  der  Zeit- 
verbraneh  nahesa  unverindert — Unten  links  soU  es  heissen :  85  n.  Timbnkt«. 
Zur  letaten  Karte  (19.  Jahriinndert): 

Die  Wege  in  Afrika  und  Südamerika  sowie  dortige  Mittelpunkte  be- 
sitzen grossenteils  Tagreisenzahlen  für  Transportunternehmungen,  welche 
ausführbar,  aber  nicht  in  ücbung  sind.  —  Die  Ziffern  in  Europa  sind 
römisch,  zur  Unterscheidung  als  Stundenzahlen  von  den  eigentlichen  Iso- 
htmeren.  —  Waeserwege  auf  Flüssen  sind  für  Bergfahrt  berechnet. 
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